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RESUMEN

La presente investigacion tiene como objetivo iraddg lucha politica para redefinir el
concepto de movilidad en la opinién publica y cemaalo como idea-fuerza que
moviliza al publico en el caso del Distrito Metrdifgmo de Quito. A nivel internacional
existe una tendencia creciente de imponer un nomgelo de movilidad, basado en las
ideas del publico complejo, la meta de mayor acgelsosostenibilidad en vez de las
ideas del viejo modelo del publico de individu@snieta de rapidez, y la expansion del
consumo. El intento de cambiar el paradigma deduilidad implica una lucha para la
opinién publica y los términos del debate por lowees politicos. Este estudio busca
entender esta lucha a través de dos fases deiga@8h. Primero usa los conceptos de
la teoria del institucionalismo discursivo parala@aa como el discurso comunicativo
del municipio de Quito del periodo 2010-2014 dertraesin avance hacia la
incorporacion gradual de las ideas del nuevo maodiella movilidad dentro del discurso
oficial. Segundo usa la técnica de grupos focalra pnalizar la opinién publica en
Quito sobre el tema de la movilidad, partiendo de definicion de aquella como un

proceso interactivo y complejo que se desplegaaelet un sistema de fuerzas.



INTRODUCCION

Frente al crecimiento de las areas urbanas al miughdial y particularmente en
América Latina, los gobiernos municipales se enénera nuevos problemas en la
gestion de la movilidad de poblaciones grandes.uiselgs estimaciones de la
Organizacion de las Naciones Unidas, en el afio,2630mil millones de personas
viviran en ciudades, de las cuales 630 milloneganven ciudades latinoamericanas, lo
que representara el 86,6% de la poblacién (Orgeidizale las Naciones Unidas 2012).
Se estima que en el Distrito Metropolitano de QUid/1Q) solo en el afio 2022 la
poblacion llegard a 2,8 millones de habitantes r@8arGuarderas y Novillo Rameix
2012).

Ademas de los desafios generales que tal creciniegpiresenta para el
mantenimiento y gestion de la ciudad, las ciudda@soamericanas enfrentan también
dificultades particulares debido al alto crecimienén la tasa de automoviles
particulares que se ha manifestado como resultatlaesarrollo econémico de las
Ultimas décadas. Desde la dolarizacion de la ectmecuatoriana en el afio 2000 la
tasa de crecimiento anual del parque automotoehagnecido entre 7 y 10%, es decir,
entre 3 y 4 veces mayor al crecimiento poblacioAlimismo tiempo la demanda de
movilizacion también ha crecido, con un mayor nlovd viajes realizados por dia por
persona en el area urbana (Barrera Guarderas yldNBameix 2012). Ademas de la
complicacion que este crecimiento implica para esha de la movilidad, con la
saturacion de la capacidad de la red vial, prowfeatos graves en factores de la
calidad de vida tales como el uso del espacio dibla contaminacion del aire, el
peligro de accidentes de transito y el costo a#lbtdinsporte (Barrera Guarderas y
Novillo Rameix 2012).

El transporte influye fundamentalmente en la fooa toma el desarrollo del
espacio urbano. Responde al sistema politico y&uomo vigente para estructurar el
espacio fisico y asi determinar la manera en gseciledadanos pueden realizar sus
actividades cotidianas. El sistema politico y eooied, la ideologia y las acciones del
Estado, el sector privado y los individuos y susni@s de organizacion son todos parte
del “conjunto de fuerzas e intereses” que prodwtespacio urbano y el desarrollo de
la ciudad (Alcantara Vasconcellos 2010, 21). En AcaélLatina en general, y en Quito

en particular, el transporte motorizado fue promdowiomo motor del desarrollo y la



modernizacion, y por lo tanto el espacio urbanotfaasformado para adaptarse a las
necesidades de aquello y, sobre todo, a las nedesidlel automovil. Este desarrollo
no es benigno, sino que beneficia a ciertos inksrescondmicos y politicos y
invisibiliza las necesidades de otros.

En los ultimos 20 afios, diversos grupos socialegamsmos internacionales,
administraciones municipales y otros actores hgmuisado conceptos que enfocan la
movilidad en base al acceso a los servicios y mestisobre todo para poblaciones
vulnerables y de escasos recursos para quienesvéizacion es mas dificil (ONU-
Habitat 2013), o que enfocan la movilidad sustdatah base al concepto de desarrollo
sustentable, el mismo que intenta tomar en cuentalldad del ambiente ahora como
en el futuro (Gordén 2012). Estas redefinicionesigonan el tema de la movilidad
también como un tema de justicia social e inten@svelar la invisibilizacién de las
necesidades y la desigualdad que hace que la daviken la ciudad esté construida
para algunos habitantes y no para otros.

Estas redefiniciones desafian a la “problematicaidante” de la movilidad—
qgue determina cudles son las preguntas que se hiapeh problemas se consideran—
para contraponer nuevas ideas al modelo vigenta dwvilidad. En el fondo, quieren
cambiar lo que es posible, abriendo la posibilidadrepensar las maneras en que se
estructuran las ciudades y cémo se mueven los amabd Implican retos de
planificacién y construccion de infraestructuragoErmbién del imaginario de la ciudad
y de la opinién publica. Un intento de redefinicida los términos del debate es desde
ya también una lucha por la opinion publica, aungoéusca incidir en las opiniones
tomadas por los individuos y los grupos, mas bigsch cambiar las preguntas que se
hacen a través de una renegociacion de los sigddgde las ideas.

No se puede hablar de movilidad alternativa sinehaeferencia al caso de
Copenhague como ciudad ejemplo, en donde en el 20B5% de todos los viajes al
trabajo se realizaron en bicicleta (Nielsen, SketeRsen, y Agervig Carstensen 2013).
¢, Como es que un modo de transporte tan minoriearie resto del mundo llega a tener
una cuota modal tan alta en esta ciudad (y no ltanparo también significativa en
Dinamarca y Holanda en general)? ¢ Cémo se redefficencepto de la movilidad para
gue un porcentaje alto de personas escojan modwosotarizados desde su propia

voluntad y sean incorporados de manera igualitdriégsstema de movilidad? La historia



de estos lugares no es muy diferente de la nuestrims afios cincuenta, después de la
Segunda Guerra Mundial, experimentaron un crecimi@ito del parque automotor
debido a una economia creciente y una poblacion roagor alcance a bienes
duraderos. Pero frente al crecimiento parejo de dfextos perniciosos como la
contaminacion del aire, la mayor tasa de muertasagoidentes de transito y la
destruccion de espacio publico para la construat&autopistas, se concretaron grupos
movilizados que convirtieron a la movilidad en weasigna politica y lucharon para su
redefinicién en base a la seguridad de las perspiagprioridad del espacio para los
habitantes mas vulnerables (“Holland in the 1970sl.; markenlei y Bicycle Dutch
2011).

En las ultimas décadas la movilidad alternativd muevo modelo de movilidad
ha sido promovido no solo por organismos internadEs sino también por grupos
movilizados desde sus experiencias como actoreserallles en el sistema de
movilidad urbana (muchas veces desde una iderificacomo ciclistas o peatones).
En el caso de Quito, se ha visto una actitud re@eple ciertos actores politicos del
municipio a incorporar este nuevo modelo a su proygolitico y esta lucha de
redefinicion a su lucha politica (Norofia 2009; P@gavallos 2014; Oleas Mogollén y
Albornoz 2016).

En el contexto de la creciente urbanizacion de Agaéilatina y las
desigualdades que son en muchos casos (si no es) tiidrtemente enraizados en la
construccion misma de las ciudades, se ve la rizaksie promover la cohesion social
y contrarrestar la fragmentacion y segregacioredphcio de la ciudad. Pero se ve una
tendencia de los gobiernos locales a seguir el mgenmacional en temas de
comunicacién, que es muchas veces una comunicaci@cada en el marketing y la
propaganda y no en abarcar brechas y formar unima@g social en comun (Carrion
1999). De hecho vemos una tendencia en ciudadededior del mundo a empezar
proyectos de ciclovias y programas de bicicletasligas entre otros proyectos que
crean un imagen “verde” o ecologista de la ciudad, embargo estos ensayos no
necesariamente sefialan una lucha por cambiar &rani discursivo de la movilidad
hacia un nuevo modelo sino que son solo estratdgiasarketing para la ciudad-como-

producto (Benach y Sanchez 1999). Por lo tantog@ymirar cuidadosamente las ideas
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que realmente comunican —y cuando, donde y a guiéméacen— para saber Si
conforman un giro hacia una ciudad mas justa ysiohada.

El Capitulo 1 forma la base tedrica del estudiofirigela concepcion de la
opinién publica con que trabajamos, desde su @&imicomo un proceso por Irving
Crespi (2000), y tomando en cuenta su rol en ladutel campo politico descrito por
Pierre Bourdieu (Bourdieu, Poupeau, y Caron 20@l).Capitulo 2 desarrolla la
metodologia a seguir para el primer andlisis degtudiso comunicativo del municipio y
para la segunda indagacion sobre la opinién putit€apitulo 3 resume brevemente
la historia de la lucha politica acerca del conzejat la movilidad en Quito para luego
hacer un analisis detallado del discurso del mpi@obre el tema en el periodo 2010 -
2014. Este andlisis se abarca desde tres documémtogplan de ordenamiento
territorial, una campafia de comunicacion y un discuel alcalde) que atraviesan el
periodo en cuestién. El Capitulo 4 luego mira lastidn de la opinion publica en Quito.
Analiza los resultados de tres discusiones publ{das grupos focales y un evento
abierto al publico sobre el tema) para relaciosadon las ideas del modelo de la
movilidad y el discurso municipal sobre el conceptimalmente, el Capitulo 5 resume

nuestras conclusiones sobre el universo discudsva movilidad en Quito.
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CAPITULO |
MARCO TEORICO

La opiniéon puablica: Un proceso multinivel y multidimensional
Esta tesis abarca el estudio de la opinién puldesde la perspectiva de proceso
multinivel, interactivo y continuamente cambiarttesde la teoria de Irving Crespi. Esta
perspectiva evita tanto el reduccionismo —que reda©pinion publica a una cualidad
fija que emerge de un flujo causal simple— comaddicacion, que convierte la
opinién publica en una cosa o un actor supraindalidjue actda por si mismo (Crespi
2000). En las ciencias sociales la teorizaciéradgplnion publica como un proceso que
se desarrolla colectivamente ha tenido un lugaromapte durante el siglo XX,
empezando desde Charles Cooley a principios déd. Mp obstante ello, desde la
mitad del siglo la tendencia creciente ha sidoah&iconceptualizacion de la opinion
publica como la sumatoria de opiniones individuatpse se pueden medir y, por lo
tanto, vender facilmente a través de encuestasgiC2600; Price 1994). Esta tendencia
gue mira la opinién publica como un estado de aw® disenso publico sobre un
tema en cuestion oculta la complejidad de la opimdiblica como “un fenémeno
interactivo, multidimensional y continuamente caanité” (Crespi 2000, 18). El andlisis
de la opinidon publica desde la perspectiva de upcgso multinivel implica la
consideracion previa de las condiciones de poddillien la formacion de las opiniones
en los niveles individual, colectivo e institucidna

La conceptualizacion y medicion de la opinién pcdblcomo la sumatoria de
opiniones individuales no-relacionadas va a la dedion la caracterizacion del gran
publico como masa pasiva condenada a la apatianpdousca entender las estructuras
y condiciones que crean este estado de apatiaedr&dcion de la opinion publica
como proceso multinivel intenta desnaturalizam@sanismos sociales que producen y
reproducen la brecha entre los agentes activoegteg pasivos de la politica y de la
sociedad (Bourdieu, Poupeau, y Caron 2001). Desdesia del campo politico y la
lucha de fuerzas que se desarrolla dentro del caBgodieu reconoce que también “el
estado de la opiniébn en un momento dado es umeste fuerzas, de tensiones” (2000,
222). Bourdieu busca desvelar “la contingenciadhisa de lo que se ha instituido” o las

condiciones sociales que determinan la opinionipalgosible y dejan invisibles otras
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posibilidades (2005, 72). Desde este enfoque Beursfiala la necesidad de examinar
el modo y las condiciones de la produccion de laidp y destaca que aquellos no son
transparentes en la expresion de esa opinibn paionmde respuestas a preguntas
simples y puntuales, como son las encuestas yté&ion, entre otros ejemplos (2005).
En el campo politico, en donde un sefial del podktigo es el poder de movilizar a la
gente en apoyo a una opinién determinada, “lasiap#s son fuerzas y las relaciones
entre opiniones son conflictos de fuerza entregiagpos” (Bourdieu 2000, 229). El
condicionamiento social y las relaciones de fueriezgan la posibilidad de identificar
una opinién individual que no esté trazada y coiddr por lazos sociales e
interacciones (Bourdieu 2005).

Desde este enfoque Bourdieu identifica tres proagemundamentales con la
concepcién comun de la opinidn pablica como unaagaria de opiniones individuales:
1) que no todos pueden formar una opiniéon; 2) queodas las opiniones tienen el
mismo peso; y 3) que no hay consenso entre elquibtibre cuales son los problemas a
ser tratados (2005). El primer obstéaculo resultdndeho de que las estructuras sociales
no conceden la misma posibilidad de ejercer podedas, seguin las concepciones del
habitus y campo. Bourdieu sefiala en otra parte “Guerobabilidad de tener una
opinién varia en funcion de la probabilidad de tgpeder sobre aquello de lo que se
opina” (2000, 229). Sin el poder de actuar sobr@asumto y cambiarle, la opinion de
uno no tiene peso, y por lo tanto no es una opisignificativa. El segundo obstaculo
esta relacionado con el primero, porque ademéastdacturar la posibilidad de formar
una opinion, el campo y élabitusluego conceden importancia y peso a las opiniones
de ciertos actores con acceso al poder y no a qtresno tienen tal acceso. El tercer
problema, que no hay consenso sobre cudles sgordbemas, es un problema del
discurso politico. La “problematica dominante” gletermina cuales son las preguntas
que se hacen y qué problemas se consideran emietda por las instituciones y los
actores con el poder politico y, por lo tanto, defduera problemas y preguntas que
pueden ser importantes para otros sectores de bB&gi@n sin acceso al poder
(Bourdieu 2000). ElI campo politico nos otorga lostiumentos para la percepcion y
expresion del mundo social, los principios de camoy entender el mundo. Entonces
las opiniones dentro de una poblacibn o un pubtleterminado dependen de los

instrumentos de percepcion otorgados por el cangtitiqe, el acceso que tienen los
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diferentes actores a estos instrumentos y la fglaoias o0 menos cercana de los
instrumentos otorgados con los problemas realepid#ico. EI campo politico ejerce
un “efecto de censura limitando el universo detwliso politico”, que determina cuéles
son los debates posibles y como hay que entend@tmgdieu et al. 2001, 65). Las
personas sin el poder politico no so6lo carecenadpokibilidad de insertar nuevos
problemas en el debate publico sino su capacidgohdeipar en el debate y formar
opinién se ve limitada por su acceso a los instniogede percepcion establecidos y su
capacidad de apropiacion de los mismos (Bourdi@®0

Ignorar estos obstaculos en la formacién de lai@pipublica crea un “efecto de
consenso” y vela la complejidad de las fuerzas igo&en en la construccion del
proceso de la opinion (Bourdieu 2000). Por lo tdwairdieu nos presiona a pensar en
las opiniones no como cosas que pueden ser sufsi@Eo0MOo Signos que pueden ser
cambiados mediante el intercambio, mediante laudiéa, mediante la confrontacion”
(2005, 79) en un enfoque que busca entender kaationes y relaciones que inciden
en la construccion y cambio de la opinion publica.

La idea operacional de que se puede entender koappublica como la
sumatoria de opiniones individuales no se limitlasaencuestas de la comunicacion
politica sino que se extiende a otros ambitos cpmroejemplo el principio de ‘un
ciudadano, un voto’, y tiene efectos sociales Vitipos concretos (Portillo 2004).
Oculta las relaciones de fuerza que fundamentaafigeh lo que es pensable y decible,
lo que se considera problema politico y lo que Boufdieu 2000). Ademas, limita la
posibilidad de disension a lo que esta instituadestrategias puramente individuales de
protesta o desercion, que no reconocen la nataralgectiva de la opinién (Bourdieu
2005). Por lo tanto, manejar una concepcion deplai@n publica que parte de una
consideracion de las relaciones sociales compiejaducradas en la formacion y la
expresion de aquella tiene también como correlégot@s sociales y politicos. Una
mirada completa sobre la opinién publica exige cmasideracion mas compleja de los

procesos politicos y sus efectos en el cambio lsocia
Las dimensiones individual, colectiva y political@epinion publica

Crespi nos ayuda a entender la opinion publica edéses niveles: el individual, el

colectivo y el politico. El nivel individual se @ateriza por transacciones entre las
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conductas personales, las creencias, los valaefitereses y el contexto del ambiente
percibido por el individuo. En el nivel colective srea la opinion colectiva que tiene la
posibilidad de convertirse en una fuerza sociahtha®n la comunicacion entre grupos,
el universo discursivo o el lenguaje que se usal eliscurso publico, y los roles de los
grupos dentro de ese discurso. En el nivel polge@stablece si una opinion colectiva
es politicamente legitima basada en los princigeogegitimacion politica que estan en
juego y los vinculos entre la opinién colectival gebierno (Crespi 2000). No obstante
esta division ilustrativa, Crespi destaca que fes niveles se caracterizan por una
interaccion y construccion contindia y simultanea ks otros. De hecho, lo interesante
es examinar las relaciones e interacciones ergréiflerentes niveles que en su conjunto
forman lo que llamamos la opinion publica.

Por estas razones, lo que esta investigacion pletes entender la construccion
de relaciones entre los niveles individual, colectiy politico alrededor de la
concepcion publica de la movilidad; al mismo tiemfrata de explicar la manera en
que las instituciones del municipio han intentaaltidir en la opinién publica en este
tema. Abarca el proyecto de “mirar a la opinion lm@bcomo la representacion de
procesos sociales y politicos complejos que enemedvios individuos, los grupos y las
organizaciones, asi como a las instituciones” {IRor2004, 74). A partir de la
comunicacién entre individuos dentro de un grupcenal conocimiento comun: una
expectativa sobre las acciones de los otros, wendimiento de lo que los otros piensan
y, por lo tanto, una concepcién de la similitudoode sus propias opiniones con las de
otros y un ajuste de sus propias acciones confaonelo que espera de los otros
(Crespi 2000). Este proceso, resultado de la caraaidin, resulta en la aparicion de
una opinién dominante y un comportamiento normada cierto tema, pero como
proceso social, nunca llega a un fin definitivooses constantemente un estado de flujo
sujeto a cambios en las dimensiones cognoscitafastivas y de valores e intereses de

los individuos involucrados.

El universo discursivo compartido
Para que los individuos puedan discutir y comunisas opiniones necesitan un
entendimiento comun del significado de lo que sm,dlo que Crespi, siguiendo a

Blumer, denomina el “universo discursivo comun” d€€pi 2000). El universo
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discursivo comuan va mas alla del lenguaje que aeioglica también los significados
sociales de los conceptos y los términos: “masdalias definiciones del diccionario de
las palabras individuales debe existir un acuemlo ®lacion a las asunciones, las
expectativas, las implicaciones, las asociacionéssysentimientos latentes que esas
palabras tienen” (Crespi 2000, 101). Por su nameakolectiva y social el universo
discursivo no es estéatico; es sujeto a un proce§iaitd de redefinicion y re-
negociacion de los significados (Blumer 1982). Hstéverso discursivo fluido es la
base de las interacciones comunicativas que fotenapinién publica y, por lo tanto,
los flujos dentro de este universo de significaslosales también tienen repercusiones
en la opinion publica. Crespi (2000) nos indica gupoder politico puede, a través de
una redefinicién de un término del universo disearsafectar un cambio radical en la
opinién publica acerca de un tema, sin tener quilimen las creencias, valores, y
intereses de los individuos.

Bourdieu reconoce que lo que es “decible o indecipénsable o impensable”
esti determinado por la relacion de fuerzas eeiseésr (Bourdieu et al. 2001, 66), y la
lucha de fuerzas dentro del campo politico es ete pma lucha para definir la division
del mundo social y la vision del orden social geerefleja en el universo discursivo
vigente. Los actores politicos se involucran en lutda constante por imponer su
definicion del mundo y asi mover la opinién coleata su favor y, por ende, conquistar
a una mayor fuerza social en respaldo de sus puam/gcacciones politicos. En la
ciudad moderna, en la que los individuos se vertaemecesidad creciente de viajar
constantemente, de trasladarse de un lugar a ate ljgvar a cabo sus actividades
diarias, se ha desarrollado el concepto dedailidad para poder pensar y discutir esta
necesidad en colectivo (Alcantara Vasconcellos ROCOmMo cualquier consigna del
universo discursivo, el concepto de movilidad I Sujeto de redefinicion a través del
tiempo segun los cambios en la lucha de fuerzas dos actores politicos y las

problematicas politicas dominantes.

El institucionalismo discursivo y la influencia ena opinién publica
El proceso de definir significados en disputa erofanion publica es un proceso
dialéctico que expresa la lucha de fuerzas entradtores politicos e instituciones que

intentan persuadir a la opinion puablica a su faydas opiniones individuales que se
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transforman en acciones colectivas y pueden lldgssta las instituciones. Las

opiniones “movilizadas”, es decir las opinionesvidliales que se canalizan en opinion
colectiva alrededor de intereses formulados des@xperiencia vivida, constituyen un
grupo movilizado alrededor de una situacién espac(Bourdieu 2000). Este grupo de
individuos movilizados entra en la lucha de fueassa hacer que su visién del mundo
y sus creencias sobre el tema en cuestion incidi eliscusion. Si logran que sus
visiones se conviertan en signos movilizadoresigiligencian para que mas individuos
vean y entiendan el asunto, pueden disputar lanidefin establecida y cambiar el

universo discursivo en que se basa la opinion eabli

En las ultimas décadas, grupos movilizados sedwamdo alrededor del tema de
la movilidad tanto en Quito como en otras ciudadelsmundo (Noroiia 2009; Puga
Cevallos 2014). Estos grupos han intentado enfremtala concepciéon dominante de la
movilidad proponiendo nuevas definiciones que saian principios como el acceso y
la sostenibilidad, y no en el desarrollo econényi@ recorrido de largas distancias. En
algunos lugares, esta opinion movilizada ha logreatseguir cierto poder politico, lo
gue ha resultado en la aparicion de infraestrugtara bicicletas en ciudades diversas
tales como Copenhague, Londres, Paris, Chicagosa\tierk, Bogota, Buenos Aires y
en la ciudad de la que se ocupa esta tesis: Quito.

Los actores politicos también luchan para impusarconsignas en el universo
discursivo, para que ganen fuerza movilizadoragyen ser dominantes en asuntos de
interés publico. Pero ellos inciden en esta luchadd el campo politico, un lugar
privilegiado para el ejercicio del poder de repnéseion, manifestacion y clasificacion
del mundo (Bourdieu et al. 2001). El discurso ydebate politico requieren de un
consenso sobre el universo discursivo —las palajuasse pueden usar en el discurso
politico y sus significados— que entonces defingue es pensable e impensable en el
ambito politico (Crespi 2000). Pero como se halsefd previamente, desde el mismo
campo politico se define los limites del universb discurso politico y se ofrece los
instrumentos posibles para aprehender y expresauetio. Asi los actores con poder
en el campo politico ejercen “un efecto de censsgmdire el universo de lo que es
politicamente pensable, lo que se puede plantearo cona problematica politica

(Bourdieu et al. 2001, 65). Por lo tanto la luclditica es ademas de una lucha por el
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poder politico una lucha por el monopolio de impomea vision y division legitimas
del mundo social, de imponer una forma de hacey ceeer.

Bourdieu caracteriza las consignas movilizadoraspuysestas desde el campo
politico como “ideas-fuerza”, es decir, ideas qdgueeren la fuerza de movilizacion
del publico y que por lo tanto funcionan como hmiemtas en la lucha politica. La
fuerza de una consigna propuesta por un actoriqwlilepende menos de sus
caracteristicas intrinsecas que de su fuerza ddiragion, o sea el hecho de que sea
reconocida como valida por un grupo numeroso Yy fusde(Bourdieu et al. 2001). En
la lucha politica, la movilizacion del publico pparte de un actor o partido demuestra
su poder —debido al vinculo imprescindible del campplitico con el publico a través
del mecanismo del voto— asi que la movilizacionoodel publico alrededor de una
idea-fuerza o consigna propuesta por un actorigmifiuede aumentar su poder politico
0 puede sefialar su empobrecimiento en el campiicpoli

Gordon (2012) sefiala un proceso de incorporaci@dugd de temas de
sostenibilidad y accesibilidad en las politicad gliecurso de los actores e instituciones
del Municipio de Quito desde la implementacion Bellebus en el afio 1995. Politicas
que implementan limites sobre vehiculos privado®m( prohibiciones de
estacionamiento en el espacio publico o normas rdsi@es vehiculares) o que
otorgan espacio publico a modos de transporte thadsc(como el Trolebus, y mas
tarde los corredores de la Ecovia y el Metrobus®Jpasan en una definicion de la
movilidad que empieza a tomar en cuenta no sOlfiugl de trafico de vehiculos
privados sino también las necesidades de movilitadtros individuos no tomados en
cuenta. Insertan los temas de la accesibilidad sosenibilidad como problematicas
pensables en el discurso politico y desplieguenluctaa para formar una fuerza social
gue impulse estas ideas para mantener y aumentkegilimidad de su proyecto
politico.

El institucionalismo discursivo nos ofrece herramas tedricas para observar
esta dinamica dialéctica entre, por un lado, cama@cttores en las instituciones sociales
intentan afectar la opinion publica y las opiniomeBviduales y por otro lado, cdmo las
opiniones individuales se canalizan en accionesectighs que alcanzan las
instituciones. La teoria define dos tipos de discypolitico, el discurso coordinativo

entre los diversos actores en el campo politicoestd construccién de politicas y la
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funcién de las instituciones; y el discurso comatii® entre los actores politicos y el
publico que comunica sobre la legitimidad y necaside tales politicas (Schmidt
2008). El discurso politico puede generarse desdmehacia abajo, en un proceso por
el cual las élites politicas construyen entre sigaliticas y luego las comunican al
publico en una manera que intenta controlar elarsi discursivo para legitimar sus
politicas; o bien puede generarse desde abajo hatha, desde publicos movilizados y
grupos organizados alrededor de un tema que expsesanecesidades y impulsan sus
consignas en el campo politico (Schmidt 2008). Esgundo tipo, que se basa en la
dindmica de opiniébn movilizada descrito por Bound{2000), se evidencia en el caso
de la movilidad en Quito en la institucionalizacibel Ciclopaseo y la instalacion de los
primeros ciclovias, que allané el camino para uedefinicion de la consigna de
movilidad, promovidos por grupos movilizadores mnitagios que lograron apoyo
institucional de actores del municipio (Norofia 2008I primer tipo del discurso
politico, desde arriba hacia abajo y que correspammh la dinAmica de la idea-fuerza
descrito por Bourdieu (2001), es relevante para éssis como herramienta para
examinar como el discurso del municipio ha inteatfijr una cierta definicion de la
movilidad y formar la opinién publica sobre estenée Las dos miradas constituyen
modelos de relacion micro-macro o macro-micro que&chn entender las interacciones
entre el nivel institucional, el de las politicaslyoder politico; y el nivel individual, en
la formacion de la opinién.

El institucionalismo discursivo considera las idgas forman parte del discurso
desde una categorizacion en tres niveles. Enmlepmivel son las politicas especificas
gue abordan soluciones puntuales. En el segundd sés ubican los programas o
paradigmas que sustentan las politicas tomadasp eommarco de referencia que
permite a los actores politicos construir una visiél mundo. En este nivel se definen
los problemas que hay que abordar y también sendete el rango de lo que es
“pensable” como solucién. El tercer nivel compreride filosofias, sentimientos
comunes y visiones del mundo que subyacen en ledsa; los supuestos que
normalmente quedan invisibles y raramente se amesti (Schmidt 2008). Un
verdadero cambio discursivo llega a afectar ares niveles; un cambio en el primer
nivel puede alcanzar a un cambio del segundo njivklego del tercer nivel. Las

politicas sobre el uso de la bicicleta o la mowaifiden la ciudad pueden apuntar a
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plantear un problema o paradigma diferente sobnadsilidad, promoviendo asi un
cambio en la concepcion publica del tema. El suegito de estos nuevos problemas y
paradigmas luego de suficiente tiempo puede llaveabo un cambio en la vision del
mundo que rige. Este tipo de cambio no se realimaocresultado de las ideas en si,
sino como resultado del proceso de cdmo se conmuiasaideas, como se les adaptan,
y quiénes son los actores que las comunican y engsilo hacen, lo que se puede
resumir como la “representacion de las ideas” ($3¢h2008, 305 traducciones mias).

El institucionalismo discursivo parte de cuatrapipios: i) estudia las ideas y
el discurso como parte fundamental de las instings, ii) toma en cuenta el contexto
institucional en que aparece el discurso, iii) @edencion a la l6gica de comunicacion
usada y el contexto significante, iv) se basa enwision dinamica del cambio de las
instituciones (Schmidt 2008). En esta perspecédada se considera que el discurso no
se limita a las ideas o el contenido de lo queics dino también abarca el contexto de
en dbénde, en qué momento, cOmo, y por qué se Tmma en cuenta no soélo los
elementos estructurales (qué se dice, donde y cémo)también los elementos de la
accion (quién dijo y a quién) (Schmidt 2008). Hatirso a considerar es el conjunto de
las ideas y los procesos de representacion y caritih de aquellas. Comprende tanto
el discurso entre actores de la politica sobretetruccién de la politica publica como
el discurso desde los actores de la politica hatigublico sobre la necesidad y
adecuacion de las politicas.

El discurso en este sentido no solo refiere adbalsino también a lo hecho. En
la politica, “el paso de lo implicito a lo expliit. a la manifestacién publica en un
discurso o en un acto publico, constituye por sacto deinstituciény representa por
este hecho una forma de oficializacion, de legitida’ (Bourdieu et al. 2001, 66). En
otras palabras, no solo “decir es hacer” sino témbihacer es decir”, es representar la
vision del mundo que se quiere movilizar como ifieaza legitima, es ir desde la
legitimacion politica hacia el universo discursigiel nivel colectivo de la opinién
publica y luego hacia los valores y creencias iddi@les en el primer nivel: “basta que
las ideas sean profesadas por algumsponsablegpara que se conviertan en ideas-
fuerza capaces de imponerse a la creencia o, mauasconsignas capaces de movilizar
o de desmovilizar la fuerza” (Bourdieu et al. 209Q). Por lo tanto hay que buscar el

discurso politico institucional sobre la movilidad sélo en lo que los actores politicos
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dicen sino en el ‘proyecto politico’ promovido, queecluye discursos publicos,
proyectos emprendidos, planificacion realizadadenanzas aprobadas (Caldera Ortega
2012). Pero incluso desde posiciones de poderigml@omo son las instituciones
municipales y los cargos electos, la lucha parafieid el universo discursivo e
imponer nuevas consignas movilizadoras puede g, ldura y infructuosa.

Vivian Schmidt clasifica a las ideas que formanealel discurso institucional
en dos categorias: Ladeas cognitivagdicen lo que hay y lo que hay que hacer,
mientras lagdeas normativaglicen lo que esta bien o mal de lo que hay y le sgi
debe hacer. Las ideas del primer tipo ofrecen uifa gara seguir en la implementacion
de politicas puntuales. Definen como las solucigrepuestas en las politicas en el
primer nivel responden a los problemas en el seguinkl, y como estos caben en el
marco de la vision del mundo social. Refieren adeesidad de ciertas politicas segun
una légica basada en los intereses individualedectivos demostrados. En cambio las
ideas del segundo tipo legitiman politicas en wgym@ma o proyecto politico asignando
un valor a la accion politica tomada o propuesemi® a los ideales de la sociedad
basados en la vision del mundo vigente o emergémtque “debe ser” o el “deber
hacer”. Los dos tipos de ideas son necesarios lpategitimacion de un proyecto
politico: “los mensajes tienen que convencer emitérs cognitivos (justificables) y
persuadir en términos normativos (apropiados iifeos)” (Schmidt 2008, 313).

Pero aun asi, no siempre las ideas “buenas” mjuagparecen mas adecuadas a
los principios de la sociedad, logran convenc@ualico. El éxito del discurso depende
no soélo de las ideas que contiene sino tambiénénaqa dirigido, por quién, en qué
momento y por cuales métodos (Schmidt 2008). Rarparte, como ya hemos visto, la
opinién publica no es una cosa facil de manipulan ta presentacion de nueva
informacion, sino que estd compuesta de un conjdatmteracciones complejas entre
elementos individuales, colectivos y politicos,relaizadas con relaciones de poder. Si
la idea-fuerza representada en el discurso politictbma en cuenta estas interacciones
no va a lograr la movilizaciébn politica necesatfin otras palabras, si las ideas
cognitivas que justifican las politicas y prograrpagpuestos no estan respaldadas con
ideas normativas que se vinculan con la visiomdetdo y los problemas establecidos,
tienden a fallar. Lograr un cambio en los segunderger niveles de las ideas sociales

es un proceso largo y a veces lento, no se da seogm la simple insercion de una

21



nueva politica ni con la explicacion razonada dequ@ una idea nueva es adecuada o
buena. En el caso de Quito, hay que entender losipins arraigados que fundan la
opinién publica sobre un problema publico como vitidad antes de poder proponer

una nueva vision politica que va a cambiar de fdagdaérminos del debate.

La comunicacion en la ciudad

La ciudad moderna es un escenario privilegiado @auaicacion, porque es en la
ciudad que convergen diversos sujetos y muchossfldg informacion. Es el lugar de
concentracion de la poblacién pero también de serdgeneidad y, por lo tanto, “la
ciudad como la comunicacioén son espacios fundanesnte construccion social, de
desarrollo de identidades y de formacion de lo ipabl(Carrion 1999, 68). En otras
palabras, la ciudad es un escenario especial [shndi@ los procesos colectivos de
formacion y expresion de comunicacion, opinion witiwacion sobre diversos asuntos.
La dinamica dialéctica de definicion y disputa @msicados en la ciudad es constante,
formando una rica simbologia de la ciudad. La cdoagidn del municipio, o bien sea
una especie de marketing de la ciudad emitida parmaquinaria de comunicacion, o
bien una comunicacion de ideas-fuerza a travéasieldras y politicas de gestion de la
ciudad, tiene que ejercerse sobre y dentro estsofiigia existente, o corre el riesgo de
perder legitimidad frente a los ciudadanos (Carti689).

Pero desde la década de los noventa, en donde& surgimayor competencia
entre localidades para atraer flujos de capitaltimadionales, las ideas del universo
discursivo producidas por el gobierno local cumpterevas funciones. Ademas de
incitar la “adhesion social” al modelo de gesti6administracién del gobierno (y por
ende, de promocionar la movilizacion del publicoapan determinado partido o actor
politico), estas ideas también se dirigen hacia'veata [internacional] de la ciudad” a
los flujos de capital globales (Benach y Sanche29124). La comunicacion en la
ciudad, que debe ser un proceso dialéctico ensr@liblicos y los actores politicos e
institucionales; y que debe permitir una evoludi@nto del universo discurso politico
como de la opinion publica, se convierte ertigt marketingque se dirige hacia una
audiencia externa. “Ocurren... procesos de ejematifn, seleccién, inclusion y
omisién de espacios y de angulos de las practirasles presentados, asi mismo, como

legitimas lecturas de la vida urbana colectivameampartida” (Benach y Sanchez
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1999, 34). La comunicacion politica al nivel decladad puede asi perder su vinculo
con las ideas del tercer nivel—las filosofias yova$ complejas—que estan al fondo de

la ciudad, y entonces puede perder fuerza moviizadn el campo politico.

La falla de la fuerza movilizadora

Esta falla de la fuerza movilizadora hasta puedgigiear la posicion de los actores en
el campo politico. La comunicacion o discurso pmino funciona solamente como un
mensaje mas en un ambiente lleno de comunicacipretimulos de los cuales el
receptor tiene que filtrar los relevantes paraM#izzoleni 2010). Es més bien una
herramienta de lucha para la dominacién de ungaciésion del mundo dentro de un
contexto de lucha de fuerzas por el poder y ungs@ccomplejo y multinivel de
interacciones que produce la vision del mundo vgepor lo tanto, el éxito o la falta de
fuerza movilizadora que logra un discurso polificede ser definitivo para los actores
politicos que lo proponen. La falta de movilizaciéano so6lo como la falta en
momentos claves como el voto, sino también confalta de crear movimiento en la
opinién publica amplia— significa la falla de ladeas normativas que conectan la
politica o idea en cuestidén con una vision del nourmmpartida socialmente.

Aunque la mirada del institucionalismo discursiwneuy Util para analizar los
procesos de institucionalizacion y difusion de gdkgerza o opiniones movilizadas, es
imprescindible no perder de vista el poder impagajue tienen los medios masivos
para incidir en la definicién de la vision del mongue subyace a la opinién publica.
Price nos ayuda a pensar en como el universo digouestéd circunscrito por los
medios. Sigue a autores clasicos de la comunicaaiés como Blumer y Lippmann en
gue los publicos grandes que surgen en la modernidzana requieren de formas de
comunicacién institucionalizadas que pueden faciligl trabajo de comunicar las
opiniones populares hacia arriba y las opinionebselites hacia abajo (Price 1994).
Este ha sido el trabajo imprescindible para lasztadd moderna que cumplen los medios
masivos. No obstante, sefala Price, los medio®n@anales de informacion libres de
interés y por lo tanto el debate que ellos traresméntre los actores esta circunscrito
por sus propios prejuicios y perspectivas (Pric@)19.a manera en que ellos sitdan los
asuntos de interés publico y las probleméaticagpgesentan al publico y las que no, han

sido un factor determinante en la formacién dad&m del mundo y los problemas que
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permite abordar en la opinion publica. Por el galmance que tienen hoy en dia sobre
todo los medios audiovisuales y el fuerte impaaie tienen las imagenes sobre los
televidentes, los medios tienen “el poder de ctrstios problemas, de decir las
palabras que configuran las cosas, en suma, elr mlémponer cierta visién del
mundo” (Champagne 1995, 238).

La vision del mundo que imponen los medios no esgida al azar. El campo
periodistico esta fuertemente ligado a los camptiiqn y econémico, y es susceptible
a la sancion del mercado, tanto del mercado decéamtes que directamente auspician
la produccién mediatica en términos econémicos cdelanercado de lectores, que no
s6lo aportan econdémicamente sino también dan reddid al medio (Champagne
1995). Como resultado, esta l6égica econdmica vuehda vez mas fuerte sobre la
organizacion del campo y su operacion. Lo que ptaselos medios responde a la
l6gica de lo que vende (Martini 2000), lo que cgusei aprobacién por los lectores asi
como los anunciantes. Esto conlleva a la “clausigrda realidad” (Rodriguez 2007,
192), en que todos los medios presentan una sawel mundo debido a que al finy
al cabo tienen todos los mismos intereses: su@ropntenimiento econémico.

En el contexto de este estudio, la relacion emsemedios y el poder politico
conlleva ademas caracteristicas distintas de lantoya. Desde la llegada al poder del
presidente Rafael Correa ha roto la relacion tégitae los medios y el poder politico,
posiciondndose fuertemente en contra de los mediesdos como cémplices del viejo
poder, por medio de ataques de descalificacioruge@lde medios publico y/o en manos
del gobiernd. En turno los medios privados han asumido el rologesitores del
gobierno, lo que comprende no solo el presidentee@cen persona sino también su
partido, Alianza Pais, y su proyecto politico, commeenaza a sus intereses econdmicos
directos. Esta oposicion también lleg6 a la adrirenigdon del alcalde Augusto Barrera
en Quito, como miembro del partido Alianza Paisligda al proyecto politico del
presidente Correa.

Aunque este estudio no se propone analizar ehtratdo mediatico del tema en
cuestion, hay que estar consciente que puede dactan que limita la posibilidad de
redefinir el tema dentro del universo discursivinéuso ejerce influencia contraria,
sobre todo tomando en cuenta la posicion que tidnenmedios en las luchas

coyunturales por el poder politico. Sobre todo emafor, en dénde de hecho los
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medios “son capaces de movilizar a partir de sterdees econdmicos y politicos
propios, que tienen gran poder de decision endastiones nacionales, incidencia en
las agendas politicas y habilidad para constrimad de opinion dominantes” (I.
Ramos 2012, 76). Sefialamos brevemente este temaggardar que el campo politico,
gue también responde a la l6gica del plebiscitotatda para movilizar a la gente
como sefial de la legitimidad politica y por ultimomo votos—est4 por lo tanto
especialmente vulnerable a ser invadido por el capgriodistico (Bourdieu 1996).
Ademés de los politicos, en la lucha por imponex uision del mundo intervienen
otros actores que poseen intereses que respomderatia l6gica de otros campos tales

como el campo periodistico y el campo econémico.

Quién es el publico
A lo largo del estudio de la opinién publica, hagsdo toda una gama de definiciones
de qué es el publico que hay que tomar en cuerita Fesume algunas de ellas, desde
la definicibn amplia que incluye el total de laggmmas o ciudadanos, a solo los que
votan en elecciones y hasta una definicién redugidacomprende sélo a los que son
de alguna manera calificados para participar eeleate publico (Price 1994). A través
de estos diferentes enfoques en el tiempo, Cregpach el consenso general en que la
opinion publica tiene que ver con el conflicto odelsacuerdo sobre la resolucion de
temas politicos (2000). Por lo tanto, el publicoamsiderar tiene como referencia el
tema o temas politicas en cuestion. Partiendoatelepto de Bourdieu sobre la opinion
publica, hay que tomar en cuenta que la divisidrpdder en la sociedad otorga peso a
ciertas opiniones y silencia a otras. De la misoran& la estructura social causa que
ciertos individuos y grupos participen en la dis@agublica mas que otros (Bourdieu
1996). Por esta raz6n no es suficiente concentrarseconocer las opiniones
individuales acerca de algun tema conflictivo, sine hay que buscar entender los
procesos colectivos de formacion y expresién deniépi que surgen alrededor del
asunto (Crespi 2000).

El pablico atento

Partimos desde la definicion de Price del “pub&tento” como la masa de gente que se

organiza alrededor de un cierto asunto o tema,ugpmileas en conflicto sobre lo que
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hay que hacer e intenta resolver el asunto a trdeda creacion de consenso. Crespi
concuerda con esta definicion en que la opiniéreata, tal como el publico
movilizado de Bourdieu, tiene como caracteristigadmental un impulso a afectar la
sociedad mas alla del grupo, de imponer o infl@ncon sus ideas sobre ‘lo que hay
gue hacer’ en la sociedad general (Crespi 2000puBlico atento varia en tamafio y
ndmero segun el asunto en cuestion y también s"gaomento en el ciclo de vida del
tema. Fundamental a la definicion del publico atesg la discusion, argumentacion y
comunicacién sobre el tema que tiene lugar dergtgdblico. Pero Price sigue a las
definiciones del publico presentados por Walterphijann y Herbert Blumer para
sefalar que el publico siempre comprende elemeattigos como pasivos, los que
activamente difunden sus opiniones individualestentan persuadir a otros; los que
estan interesados en el asunto para reflexionsecubér las opiniones de otros y formar
sus propias opiniones, aunque no participen acéwaenen la discusién (Price 1994).
Para estudiar el publico activo entonces hay qeerdgrar el grupo de personas
realmente interesados en el tema, con mayor o mgmamlo de actividad. Nuestra
concepcion de la opinion publica descrita arritagaen cuenta una diversidad grande
de factores que incluyen influencias institucioaalemo son los actores e instituciones
politicos ademas de actores que intentan intereedilos asuntos politicos como los
medios de comunicacién y los intereses econdéminfisencias sociales como son los
lideres de grupos y espacios de intercambio sacfalctores individuales como son las
creencias, valores, y relaciones personales dewaalaEsta red diversa y compleja es
necesariamente dificil de observar y este estudlipratende analizarla en su totalidad.
En este estudio nos hemos concentrado sobre loereies de la opinidn relacionados
con el desarrollo del universo discursivo de teeascomuan para discutir cuestiones
politicas, sobre todo la movilidad, y con los aetoe instituciones politicos. Buscamos
captar tanto las ideas cognitivas sobre la mowllidamo las ideas normativas que las
sustentan. Para investigar la opinibn como un @osomunicativo y multinivel
(Crespi 2000) una técnica de investigacion adeceada discusion en grupo. El punto
principal de los grupos focales o las discusiomesy®ipo es generar y analizar la
interaccion entre individuos y asi dar espacio pakasurgen dindmicas ilustrativas del

proceso de la opinion publica alrededor del tenaan{8eri, Collado, y Lucio 2010).
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La movilidad como una consigna en disputa
La movilidad es un término del debate publico que ha sido ddkato entre actores
politicos y sociales a lo largo del progreso de daslades modernas para poder
entender y discutir las formas diferentes de deapiéento necesarias para cumplir con
las actividades cotidianas en el ambito urbanaidgiificado del término ha cambiado
conforme a las diversas necesidades e ideologdasigidas e impulsadas en el campo
politico urbano en diferentedapas y en diversos contextos. El sistema polijico
economico, la ideologia y las acciones del Esteldegctor privado, los individuos y sus
formas de organizacion son todos parte del “conjufe¢ fuerzas e intereses” que
producen el espacio urbanoegtructuran el mundo social urbano conforme con la
vision del mundo dominante (Alcantara VasconceR640, 21).En América Latina,
incluyendo Quito, el transporte motorizado ha gdomovido a lo largo del siglo XX
no sélo como herramienta de desplazamiento sinbiémtomo motor del desarrollo y
de la modernizacion, y por lo tanto el espacio nobfae transformado para adaptarse a
las necesidades del parque automotor y, sobre todims necesidades del automovil
particular(Alcantara Vasconcellos 2010; Gordén 2012).base a estdea normativa
la planificacion urbana se concentra en mejorarajgidez del flujo del trafico y
disminuir el tiempo de viaje promedio, por medio ldeejecucion de proyectos de
infraestructura de gran escala que toman en cu&italos usuarios del transporte
motorizado y sobre todo a los que viajan en su piiNado.

Hay dos principios que fundamentan la tradicioneggldio y planificacion de
la movilidad dentro del ambito de los estudios odsa El primero es qua movilidad
esuna demanda derivada&l valor de la movilidad esta en la llegada atide® y no en
la actividad de movilizarse por si mismo. El sequmd quelas personas desean
minimizar los costos de movilizaciGncluyendo tanto los costos econémicos como los
costos de tiempo (Banister 2008). En nuestra sadiadhpitalista, el tiempo se ha
convertido en mercancia tanto que se ven los cagdiempo como también costos
economicos (Banister 2011b). Estos dos principms/ergen en la tendencia, a nivel
individual, de optar por el modo de transporte gaenas rapido, o sea el que llega al
destino en menos tiempo; y a nivel social, de [@orespacio y recursos para los

modos de transporte que son mas rapidos en esigosBanister 2008).

27



A lo largo del desarrollo de la ciudad moderna@nditimos 100 afios, se ha
visto un crecimiento en la distancia promedio redarpor persona por dia, pero sin un
aumento en el tiempo dedicado a viajar, que seiemnilrededor de 1 a 1,2 horas
diarias en promedio (Rodrigue, Comtois, y Slack30Esto ha sido posible sélo con el
desarrollo de nuevos modos de transporte, desqeirgera época de ciudades de
peatones y caballos, hasta la era actual del awtbomée hace posible la movilidad a
largas distancias para un sector grande de la @éhly impulsa la extension de la
mancha urbana sobre mas territorio con menos dahgidblacional (Rodrigue et al.
2013).

En la medida en que el automvovil gana primacial yuso coincide con los
intereses de los poderes econdémicos de la ciubsidtema politico sostiene un modelo
de movilidad enfocado en abastecer a un espacgr&@f&m® creciente y cumplir con una
necesidad progresiva de viajar para cumplir coméaesidades diarias, lo que se refleja
en un namero y una distancia creciente de viajgsodi de las personas en la ciudad
(Alcantara Vasconcellos 2010; Barrera Guarderas owilld Rameix 2012a). El
transporte publico, las motocicletas, las bicideyaotras formas de transporte mas
‘eficientes’ (en cuanto a numero de personas nzadhs tanto por huella fisica como
por huella ambiental) aunque no siempre mas rapaagiempo absoluto, estan
desplazados para otorgar mas espacio urbano fridastructura para el carro (Banister
2011a). Particularmente en América Latina, un mpidecimiento urbano en un
contexto de recurrentes crisis econémicas y segi@yale los espacios urbanos ha
resultado en la construccion de una infraestrucigraransporte publico insuficiente
para las necesidades de la poblacién (Alcantar@oviasllos 2010; Rodrigue et al.
2013). La desregulacion y privatizacién de losesigts de transporte publico en las
ciudades latinoamericanas en las décadas de lestach noventa bajo las politicas del
neoliberalismo s6lo ha empeorado la situacion. &hb, Figueroa (2005) nos dice que
la liberalizacion y el retiro del estado en generaksa época conllevé la desregulacion
y la liquidacion de las empresas publicas en diosate la movilidad y el transporte,
con resultados como la contraccion de la ofertaatesporte publico gestionado por el
estado y los gobiernos locales, la mayor particdqpacde empresas privadas e

informales y el abandono de modos de transporteven&somo los buses de transito
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rapido, buses y troles) y el consiguiente aumentonedos de transporte de menor
capacidad (como taxis, camionetas y autos privados)

Este desarrollo de la movilidad urbana ha resul&adan modelo dominante en
el campo de la planificacion del transporte basadda necesidad individuabde
movilizacion de un punto al otro. Concentra enagstiias de estimacion y prediccion
de flujos de tréfico para prever las necesidadesds del sistema, o la demanda, sin
intentar incidir en aquellas (Banister 2008). Estedelo toma en cuenta el publico
como un conjunto de individuos con necesidadesstge Privilegida rapidez del flujo
del transitoy la segregacion entre personas y el sistema delsprarie (por ejemplo,
con infraestructura como puentes peatonales eescallincipales) (Banister 2008).
Como la prioridad es la rapidez con que se puebdroel espacio geografico, otorga
mas espacio publico a la infraestructura que faddl flujo de autos. En este paradigma,
la construccioén de infraestructura que mejoraedez del trafico motorizado es de por
si una solucion politica que mejora la movilidad, la necesidad de tomar en cuenta
otros efectos u otras perspectivas (Alcantara \fasdims 2010; Banister 2008). Valora
la actividad econdmica que representa el mercadovatéculos privados y de
combustible, y por lo tanto incentiva el crecimeidtel parque automotor (Alcantara
Vasconcellos 2010; Eriksson, Garvill, y Nordlund8)

Este modelo ha sido cuestionado no solo desdeenspeazrtiva ecoldgica, por la
contaminacion del aire y alto uso de combustibéeslds que implica el alto uso del
automovil, sino también desde una perspectiva dguildad social. El modelo basado
en el uso del automovil privado, por un lado, f@eer a los individuos con recursos
econdémicos altos, tanto que cubren los costos dgi@mdun carro, mantenerlo y
comprar combustible (Banister 2011a). Relega aiids/iduos que no tienen estos
recursos a otros modos de transporte como el taespublico o modos no-
motorizados como la bicicleta o el caminar, al nastiempo que el predominio del
automovil quita espacio y recursos de estos otrodos (Banister 2011a). De esta
manera la movilidad es segregada y los factoreodanedad, el género, el nivel de
ingreso y las discapacidades limitan el grado ydadl de movilidad alcanzable
(Rodrigue et al. 2013).

Entre otras organizaciones, movimientos socialestgres gubernamentales, las

Naciones Unidas han sefialado la necesidad de iarpuisnuevo modelo de movilidad
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urbana sostenible, que se basa esceésoa destinos como el Ultimo objetivo de todo
transporte (ONU-Habitat 2013). Este enfoque paetevigjo modelo en algunos puntos
clave. Primero, ve la movilidad comana necesidad publicano de personas
individuales que quieren desplazarse a lugaresidistsino de la sociedad que requiere
gue todas las personas lleguen a sus destinosafufgd, de servicios y productos, de
actividades) (ONU-Habitat 2013). Segundo, dejaadi® la preocupacion por la rapidez
de los flujos de tréfico para considerar una gamplia de medidas que se orientan a
acercar los destinos a la gentéstas incluyen tanto inversiones en infraestracpara
transporte mas eficiente (colectivo y/o no-mota@a como medidas de planificacion
gue promueven el desarrollo de areas urbanas dminso y desalientan la expansion
de la mancha urbana, como también la promocion vémcas que disminuyen la
necesidad de desplazamientos (como por ejemptettebajo o las compras en linea)
(ONU-Habitat 2013).

Finalmente, parte de una visibn ddg¢sarrollo sostenibleque consiste en
satisfacer “las necesidades de la generacién pgeesencomprometer la capacidad de
las generaciones futuras para satisfacer sus progieesidades” (Comision Mundial
sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, 1987, aitaen “Temas Principales -
Desarrollo Sostenible” n.d.), y no solamente ercretimiento econémico y mayor
capacidad de consumo. En particular, esta perspestifiala a la dependencia de los
combustibles fosiles y sus efectos perniciosos comproblema grave para el futuro de
las ciudades, tanto en el nivel medioambiental cemcel nivel de la salud publica
(ONU-Habitat 2013).

Este nuevo modelo enfoca las dimensiones socialés mhovilidad y se basa en
ideas normativas que parten desde una considerdeidas necesidades de todas las
personas que habitan la ciudad. Por lo tanto, etrasie con el anterior modelo que
busca mejorar la rapidez del trafico, desde estimicién de la movilidad se puede
plantear la desaceleracion del trafico, resultadoensable en el modelo anterior, para
lograr otros objetivos como la mejor integraciénlae personas en el espacio publico
(Banister 2008).

Aunque esta redeficion de la movilidad enfocada en el acceso y la
sostenibilidad ha tomado fuerza en el campo politie varias ciudades alrededor del

mundo, en otros lugares todavia esta en juegouaha lde fuerzas entre instituciones y
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actores politicos y econémicos; y no esta con@eétizun nuevo modelo como idea-
fuerza que moviliza a la opinién publica. El viejodelo de la movilidad y los
principios del individuo, la rapidez de movimientda mayor actividad economica,
estan fuertemente enraizados en el tercer nivi dpinion publica, en los valores y la
vision del mundo que fundamentan la opinion publ@aalquier intento de redefinir la
consigna de la movilidad se enfrenta no sélo aipa$i vigentes que regulan el transito

a favor del automovil sino a esta vision del mupdie la ciudad que les sustenta.

Conceptos claves en la disputa

La disputa politica y social sobre la consigna aemlovilidad en Quito se puede
cristalizar en torno a algunos conceptos clavda eanceptualizacion de la movilidad y
el rol del transporte en la ciudad. El debate aanaQuito, como en muchas ciudades
del mundo, se torna alrededor del intento de impoma ‘nueva’ concepciéon de la
movilidad en lugar del viejo modelo. Los cambiosmg@ipales de este nuevo modelo
afectan las cuestiones sobre: ¢ cual es el publaducrado en el tema de la movilidad?
¢scual es la prioridad de la movilidad? y ¢cémo defsda economia de la movilidad?
Las respuestas a cada una de estas preguntas fdasaidleascognitivas que
demuestran las ideas sobre lo que hay y lo quetrayacer en el &rea de la movilidad.
Detras de cada una de esas existe unanidleaativa o sea una idea mas al fondo de la
sociedad que valora, que dice lo que esta buenalo de lo que hay y lo que se debe
hacer segun los principios y fundamentos de leesadi.

El viejo modelo de la movilidad, como se ha dedkado arriba, toma en cuenta
un publico de individuos con ciertos intereses.eBta concepcion, la necesidad de la
movilidad deriva de la necesidad individual de miegede un punto al otro (Banister,
2008). Por lo tanto, implica una sociedad en qumiblico es el conjunto de individuos
privados con intereses diversos en donde algurteseses e individuos tienen mas
poder y por lo tanto, mas consideracion en asupfidsicos que otros. Este primer
concepto remite al segundo, en donde la priorigath anovilidad es lo que beneficia a
los individuos del publico que exigen mas consiciéraa sus problemas. Por lo tanto,
la prioridad de la movilidad es facilitar el flujile esos individuos en sus autos privados
(aunque estos no sean la mayoria en Quito, en deind8% de viajes mecanizados

diarios se realiza en alguna forma de transpoteetioa, (“Boletin Estadistico Mensual
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ICQ No. 21" 2013). Esta idea se construye a baséaddea normativa de que la
movilidad equivale a movimiento o la capacidad dbric mas espacio geografico en
menos tiempo (Banister 2011b). En el tercer comgdatrelacion de la movilidad con
la economia, este viejo modelo de la movilidad r#é# el transporte que produce
mayor consumo econdémico como motor del desarra@tmé@mico de la ciudad o del
pais. El aumento en el parque automotor, por emggnifica nada mas ni nada
menos que mayor crecimiento econémico y poder aitiyai de la poblacion. Esta idea
de la movilidad se funda en una sociedad que pemgsh crecimiento econémico como
el mejor motor para llegar al futuro (Gordon 2012).

En cambio, el nuevo modelo de la movilidad propdifierentes ideas cognitivas
y al fondo un cambio en las ideas normativas d®d¢dedad. El publico involucrado en
el tema que considera este modelo comprende notedtis los individuos de la
sociedad, sino sus interacciones e interrelaciooegplejas. Por lo tanto la necesidad de
la movilidad no es una necesidad individual, siogal, en funcion de la manera en que
construimos nuestras sociedades urbanas (BanB0&).2Este modelo de movilidad
prioriza el acceso de toda la poblacion a difesemedos de transporte para satisfacer
las necesidades sociales. Se basa en un cambiersjgegtiva que no sélo valora la
rapidez, sino a veces propone la disminucién dellacidad del trafico para mejorar la
accessibilidad y la integracion de las personasleemodos de transporte (Banister
2008). Finalmente, este modelo presta mas aterxitos modos de transporte no-
motorizados: el peaton y el ciclista, de un ladoquovulnerabilidad dentro del sistema
de transporte, pero por otro lado por el hecho de gsan menos recursos tanto
energéticos como econdmicos en sus recorridos yoptanto tienen menos impacto
negativo en el ambiente de la ciudad y en las idaEss econdmicas de las personas.
Esta idea se basa en un cambio radical en la mdaerer el futuro de la ciudad, en una
concepcidn que piensa en la relacion que tienedeedad con el medioambiente y que
premia la sostenibilidad como principio fundamemtata construir el futuro (Gordén

2012). Estas ideas cognitivas y normativas essumr@las en la tabla 1.
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Tabla 1: Ideas cognitivas y normativas en conflicten el concepto de la movilidad

Concepto Ideas cognitivas Ideas normativas
La movilidad es un asunto El pablico es el conjunto de individu
o individuos privados privados con intereses diversos
El pablico de la ___ i _ _
movilidad La movilidad es un asunto de El publico es el conjunto de interrelacion

necesidad publica

complejas entre individuos, colectivos, e
instituciones

La prioridad de la
movilidad

Hay que priorizar el espacio
publico a la infraestructura que
facilita el flujo de autos

El proposito de la movilidad debe ser la
capacidad de cubrir el espacio geografic
de la ciudad mas rapidamente

eS

=)

Hay que dar prioridad a
infraestructura que mejora el
acceso a varios modos de

transporte para todas las personas

de la ciudad

El proposito de la movilidad debe ser qug
la mayor cantidad de personas puedan
acceder a los destinos, las actividades,
servicios necesarios

os

La economia de la
movilidad

Se priman los modos de
transporte que aumentan el
consumo economico y por lo
tanto contribuyen al desarrollo
del mercado econoémico del pais

Lo importante es impulsar el desarrollo
econdmico en este momento

Se prima el transporte que

consume menos recursos tanto [emedioambiente y generar relaciones mas

Su construccion como en su
manejo diario

Lo importante es preservar el

sustentables con el entorno natural para
futuras generaciones

Fuente: Elaboracion propia.

Estas categorias de analisis han sido desarrokegagtir de 1) analisis de las consignas

de la movilidad en disputa en la planificacién mda&n general y en América Latina en
particular (Alcantara Vasconcellos 2010; Banist@®& ONU-Habitat 2013); 2) analisis

previos de las luchas politicas sobre la moviliégadQuito (Chauvin 2007; Gorddn

2012); 3) aportes de informantes claves del muisicge Quito (Augusto Barrera

Guarderas 2014, entrevista; Carlos Paez Pérez afréyista).
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CAPITULO Il
METODOLOGIA

Objetivos del estudio
Para enfocar este estudio sobre el proceso deif@doppublica y la evolucién del
universo discursivo en el contexto de Quito dedamms los siguientes objetivos de
investigacion. El objetivo general es: Captar elcpso dindmico de evolucion de la
consigna de la movilidad en el universo discurgismun entre el campo politico y la
opinidn publica en Quito en el periédo 2010-201&raHograr este fin, esta tesis busca
cumplir los siguientes objetivos especificos: lgniificar cual es la definicién de la
movilidad propuesta por los actores instituciondielsMunicipio de Quito entre 2010 y
2014; y 2) Identificar la definicion de la movilid@perante en la opinién publica activa
en Quito.

Como hemos dicho en el anterior capitulo, el pocée la formacion de la
opinién publica involucra una diversidad de factogeie no es posible abarcar en su
totalidad en un estudio de este tamafio. No obstasperamos con esta investigacion
aclarar los procesos de evolucion del universo udééeo en, por un lado, la
comunicacién a la ciudad, y por otro lado, la aminipublica como un proceso
dindmico, para asi sugerir puntos de influenciee alésvio en la construccion de una

ciudad integrada.

Como observar los procesos del universo discursiymlitico

Como hemos visto, el éxito de las ideas promovjmasun proyecto politico no solo
depende del valor de las ideas que se comunicavestdel discurso institucional sino
también de la manera en que se comunica y en quéxto. Para analizar el discurso
entonces, ademas de evaluar las palabras querséhagajue evaluar como se expresan
las ideas, en qué circunstancias, quiénes sorctosea y a quiénes estan dirigidas. El
discurso politico no s6lo comprende las palabratadedas por actores politicos sino
también las acciones que se toman, las ordenan®asegaprueban o no, los eventos
gue se realizan y los planes que se concretanrdeéatcada una de esas expresiones de
las ideas cognitivas también se encuentran lass ideamativas que orientan esas
practicas y dicen al publico qué se debe hacergugoes bueno o malo. Hacer visible

estos solo es posible mediante un andlisis deknald sustantivo de estos productos
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(Caldera Ortega 2012). Por lo tanto esta investigaabarca ademas de entrevistas con
los actores claves del municipio, la revisién dea wseleccion de documentos
importantes que registran la actuacion y la conagidn de las instituciones del
municipio sobre el tema. Estos documentos son: lkain PMetropolitano de
Ordenamiento Territorial (PMOT) del DMQ 2012-2022qde entre otras medidas
establece la responsabilidad de crear y mantersstema de bicicletas publicas—, el
discurso dado por el alcalde Augusto Barrera et @lidiembre del 2013 en el evento
oficial de la conmemoracion de la fundacién de iladad de Quito y la campafia
comunicacional “Vamos seguros a clases” presergadayosto del 2013. El andlisis se
enfoca en lo que dicen los mensajes sobre la rdadilen cada uno de estos ejemplos y
por qué los mensajes persuaden o no, basado emtekto y la manera en que se les
presentaron, ademas del contenido especifico de wanl Esta seccion presenta estos
objetos de analisis y el proceso utilizado paramdtlos resultados del Capitulo 3.

Los informantes claves seleccionados son el Dr.uBtg Barrera Guarderas,
alcalde de Quito entre los afios 2009 y 2014; npgl Carlos Paez Pérez, secretario de la
Movilidad de 2009 al 2014 y actual concejal del migio de Quito (Carlos Paez Pérez
2014, entrevista; Augusto Barrera Guarderas 20d#e\dsta). Se seleccionaron estos
dos informantes por sus roles importantes en dejingestionar el concepto de la
movilidad y las politicas municipales que plasmasste concepto a la realidad durante
el periodo del estudio. Las entrevistas fueronsitétas y analizadas para entender
desde su punto de vista cudl es el concepto devdidad que querian promover desde
la institucionalidad del municipio. Estas entreagstormaron la base para identificar en
el caso de Quito los conceptos claves del nueveeloate movilidad, introducidos en
el primer capitulo, y para aclarar los puntos jtads para buscar en el analisis de los
documentos seleccionados.

Los documentos analizados —un discurso del alcaldeeglamento municipal
y una campafa comunicacional— fueron seleccionpdes mirar una gama amplia de
lo que se ha dicho y hecho en este tema desdstiaudionalidad del municipio. Los
tres documentos fueron analizados como documensasirgivos, que por lo tanto
describen lo que hay, dicen lo que hay que haeeplican por qué es bueno o malo
basandose en los valores de la sociedad y el pamadde qué es politicamente

pensable. Este analisis nos revela cdmo el muaicipno institucion ha presentado la
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consigna de la movilidad y si de hecho su presgmagel tema promueve una nueva
definicién o no. La segunda etapa de la investiiyase basa en las conclusiones de este
andlisis para buscar el reflejo de estos modelosalélidad en la opinién publica.

El primer documento analizado es el discurso qaedalcalde Augusto Barrera
el 6 de diciembre del 2013, en un evento oficiahpa conmemoracién de la fundacion
de la ciudad de Quito (en adelante, “discurso estds de Quito”) (Barrera Guarderas
2013). Al discurso asistieron varios oficiales #&dscy funcionarios importantes de los
niveles nacional y local, ademas de organizacismsales y representantes de
organismos internacionales. Fue transmitido en pworadio y sigue disponible en el
internet. El discurso dado por el alcalde comoialfielecto supremo del municipio,
lider politico y miembro de un movimiento politicdemuestra las ideas cognitivas
sobre la movilidad que la administracion habia rjadee pero también las ideas
normativas que subyacen desde su ideologia policda ciudad. Como la Ultima
celebracion a gran escala del municipio antes slellecciones del 2014, el discurso
también se desarrolla como una rendicién de cudnfasmal o un recordatorio de
logros durante la administracion del alcalde Barr@or lo tanto los logros destacados
en este momento muestran cOmo queria conmemoradrainistracion, sobre cuales
ideas cognitivas se gestion6 el municipio y cudkegsas ideas cognitivas y normativas
podrian ser parte de su campafa electoral. El ”disccomo objeto de estudio se
encuentra en los niveles dos y tres de la esquarhanstitucionalismo discursivo.
Aunque menciona politicas y obras especificasuoguiere transmitir es el paradigma
general de la administracion y evocar las filosoliampartidas en qué se basa.

El segundo documento analizado es el Plan Metrtapaolide Ordenamiento
Territorial 2012-2022, aprobado por el Concejo Metlitano el 22 de diciembre del
2011 por medio de la Ordenanza Metropolitana Nd. (eh adelante, PMOT 2012)
(Barrera Guarderas y Novillo Rameix 2012b). Esteudeento ha sido seleccionado por
su caracter de reglamento superior que define laasade interés y politicas de
prioridad a seguir en el DMQ durante el periodoeiMias que el Plan Metropolitano de
Desarrollo del mismo periodo identifica las lingascipales de intervencion y los
objetivos estratégicos para el desarrollo y ordeeiaim territorial (Barrera Guarderas y
Novillo Rameix 2012a), el PMOT 2012 ahonda en apla “nuevo modelo territorial”

a cada una de las areas de interés y en deriv@oldEas y metas principales segun
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esta vision. Como documento que establece la neuparior para el planeamiento
territorial de todo el Distrito metropolitano, eMPT 2012, es el documento que
aterriza los principios ideologicos de la admiriston del alcalde Barrera sobre la
gestion sustantiva del territorio. EI documentcetavas ideas cognitivas, que dicen lo
gue hay que hacer, tomadas en cuenta para largeséibdel municipio, como también
las ideas normativas que sostienen esas polit€amo Plan Metropolitano este
documento se sita en el nivel del programa genqual quiere establecer la
administracion municipal. En dicho documento seuentra el marco en que deben
entrar las politicas y obras emprendidas por elicqio durante el periodo del
documento. El analisis de este documento complegxtgnso se concentré en su
estructura y principios fundamentales y en lasiesaes que tratan directamente el tema
de la movilidad o temas cercanos. Las otras seesidel documento se revisaron para
apoyar al analisis pero no fueron revisadas de raatetallada.

El tercer documento analizado es la presentacida dampafia comunicacional
“Yamos seguros a clases” realizada por alcaldeeBaren una rueda de prensa en
agosto 2013 (en adelante, “Vamos seguros”) (Muinaiel! Distrito Metropolitano de
Quito 2013). La camparia fue disefiada e implemertadanterioridad a la entrada a
clases de los colegios de Quito del afio 2013, @anténcién de sefialar al transporte
escolar como actor importante y especial dentro siglema de transporte y de
sensibilizar tanto a los choferes escolares cotndala poblacion sobre la importancia
de comportarse con respecto en las vias y tomauenta a la poblacién estudiantil
como una poblacién vulnerable en este ambito (Gdfdez Pérez 2014, entrevista).
Este documento abarca los tres niveles de las E#gas. Es una campafa puntual,
por lo tanto empieza en el nivel uno, pero como earapafa que quiere incidir en las
ideas y comportamientos del publico, recurre dadaas del nivel dos para construir el
marco de su mensaje y también evoca las filosgfiaslores sociales del nivel tres.
Aunque la presentacion analizada aqui fue prepgpada una rueda de prensa, los
mensajes y materiales de la campafia mostradateatiio fueron diseminados también
para el publico general a través de vallas publieis, pautas en radio y television,
etiquetas en los buses escolares y volantes infmosa Para los fines de esta

investigacidn se analizaron los materiales grafitmta campafia.
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Cada documento o producto discursivo es un enun@aigxto que se elabora
un autor o sujeto enunciador basandose en el soivd significado social y los otros
discursos vigentes, en este caso los discursositegeen el campo politico sobre la
movilidad. Cada enunciado es una postura activaujeto enunciador que por lo tanto
contiene rasgos de su posicion dentro del textti(Ba982). Ademas, el discurso se
produce dentro de un contexto de relaciones derpodeno parte de la lucha para
mantener o conseguir poder dentro del campo. Hisadletallado del discurso, a
través de los documentos seleccionados, puedeardagbosicion del autor acerca del
tema del universo discursivo (la movilidad) mashasllas de su lucha para el poder.

En este caso se considera que el autor de loddmesnentos seleeccionados es
la alcaldia del municipio de Quito bajo la admirasién del alcalde Barrera. Por lo
tanto el autor es una institucién pero con un prtuy@olitico y activa en la lucha para
el poder politico. Se codificaron los tres docurnentomo enunciados con los tres
conceptos del modelo de movilidad consideradostnestudio y resumidos en la tabla
1 en el anterior capitulo (el publico de la motlid la prioridad de la movilidad, y la
economia de la movilidad) y segun el modelo de haad invocado en cada instancia
(el viejo o el nuevo modelo). Luego se calificamstos mensajes relevantes en dos
categorias que corresponden con las ideas cognitivge dicen qué hay y qué hay que
hacer, y las ideas normativas, que valoran lasaesipropuestas segun los principios
sociales evocados o0 que dicen qué se debe hatarcdthficacion de las ideas dentro
del contenido de cada documento permitié un as&isantitativa, prestando atencion a
la frecuencia con que cada idea aparece a lo telgdocumento, para entender el peso
dado a cada idea del nuevo y viejo modelo y elstnfdel total del documento. Desde
la codificacion de los documentos también se réaliz analisis cualitativa, tomando en
cuenta la manera en que se presenta cada ideaopteikto en que se presenta, para
entender cudles ideas se presentaron como centralgdes como secundarias ademas
de cudles se presentaron de manera positiva yscd@lmanera negativa.

El analisis del discurso toma en cuenta no solagnkastideas que se presentan
sino también como se las presentan y en qué contélmos seleccionado tres
documentos de contextos y funciones diferentes padar analizar el discurso sobre la
movilidad en los diferentes contextos en los cualesia la alcaldia. El discurso de

fiestas de Quito, aunque también fue transmitidwigea en la radio, en principio se
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dirige a una audiencia de individuos que incluy®m@s politicos locales, nacionales e
internacionales para un evento de conmemoraciamdéecha politica importante. El
PMOT 2012 se puede considerar que tiene una audiémerna al campo politico.
Aunque es un documento publico, su funcion es di& ks decisiones y ordenanzas
posteriores del municipio sobre temas del ordenatmieerritorial, que involucran a
actores politicos e instituciones del municipio.dampafia “Vamos seguros” en cambio
tiene la audiencia mas amplia, desde su funciénoconma campafa comunicacional
dirigida al publico de todos los habitantes de Qqite circulan en las calles.

Este andlisis abarca los textos como actos de peatude sentido en didlogo
con el universo discursivo de significados. Perobign como discursos desde la lucha
para el poder que intentan fijar lo que es pogilelesar en el campo politico (Bourdieu

et al. 2001). Los resultados de esta etapa desansdi presentan en el Capitulo 3.

Como observar los procesos de la opinion publica
Para completar la mirada macro-micro de esta imggagbn hay que examinar el
proceso de la opinién publica que esta en juegedattor del tema de la movilidad.
Desde nuestra mirada sobre la opinién publica camaconjunto de interacciones
complejas entre los niveles individual, colectivanstitucional, se entiende que la
dimension social y activa es fundamental a la faidray expresion de la opinidn
publica. Hay que buscar la manera de registrarpiai@n dentro del contexto de
relaciones de fuerza que es el publico activo. @e@o con este enfoque tedrico, la
metodologia de la investigacion se basa en grupoalds para registrar y analizar
elementos de la opinion publica en Quito alrede@btema de la movilidad.

Los grupos focales tienen varias ventajas al moondatinvestigar la opinion
publica La sustancia basica del grupo focal se encuentral procesode discusion,
interaccion y relacion entre los participantes. dglpo focal permite ver las
interacciones entre individuos del publico que l@avdos procesos sociales de formar
opiniones y las ideas normativas sobre que es byiemalo a las cuéles se refieren para
sostener las ideas cognitivas que dicen que hayhgoer (Kolinjivadi 2013). Por lo
tanto, esta metodologia toma como unidad de an&igirupo y las relaciones sociales
gue surgen son parte integral de aquello (Peregm@urran 2006). También una

discusion en grupo puede desvelar las normas gioeks sociales entre individuos,
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grupos e instituciones que estructuran esa exméign forman la opinion publica
(Perecman y Curran 2006; Portillo 2004). En temagjee hay un cierto grado de
ambivalencia o complejidad en las actitudes, lzwi®n en grupo puede desvelar
justificaciones y creencias que influencian enrivgles mas al fondo de la opinion y
gue los mismos participantes no identificarian danena individual (Bonfadelli,
Dahinden, y Leonarz 2002; Kirby y Jacobson 2014tilRp2004). Como nos aconseja
Bourdieu, el grupo focal “transgrediendo completatadas reglas de la ‘objetividad’,
[ofrece] a las personas los medios para situans® @& sitian realmente en la practica
real, es decir, en referencia a opiniones ya foaag” (Bourdieu 2000, 228). Nos
apoyamos en el marco tedrico de nuestro estudm egfatiza la influencia inevitable
de las fuerzas sociales y politicas sobre la foibmacle la opinion, para buscar
entender, a través de las caracteristicas de ipadién en el grupo focal, por qué
hablan algunos y no otros, y arrojar luz sobredsilplidad de tener una opinién sobre
el tema, ademas de descubrir cuéles son las ideaggian presentes en la opinion
publica.

Grupos focales son particularmente relevantes esticmes de legitimidad
politica y la gestién de politicas y bienes pukldi¢kirby y Jacobson 2014; Kolinjivadi
2013; Prabhakar 2009). Como estos temas son ekaeota publicos y por lo tanto
sociales, la relacion que tienen los individuos ebriema nunca es individual, sino
formulado fundamentalmente por sus relaciones gmeqcias sociales y publicos: “el
‘bien publico’ no es meramente un conglomeradoetegpciones individuales, porque
estos también son co-construidos por medio de poscgociales (Kolinjivadi 2013, 232
traducciones mias).

Como ya se mencion0, esta metodologia permite fa@nbién exige tomar en
cuenta las interacciones y relaciones entre actques construyen socialmente la
opinion. La naturaleza deliberativa de la discusidrias interacciones entre los
participantes hacen que el producto de cada grogal Sea Unico (Kolinjivadi 2013).
Desde ahi también vienen sus criticas mas constamamo el producto es Unico, no es
facil de reproducir, y como el grupo focal nuncaeggesentativo estadisticamente de la
poblacion, no se le puede generalizar (Perecmairia 2006). Pero desde el punto de
vista que complejiza la opinion publica y no laueel a una fotografia estética, revela

su fortaleza como herramienta metodologica. El ggocde discusién y deliberacion
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que se realiza durante un grupo focal puede sédgioa al proceso de deliberacion y
formacién de opinién publica en la vida real (Kpliadi 2013), y por lo tanto el
andlisis del proceso de discusion nos puede reetlaroceso social y fluido de la
opinion publica.

Aunque el grupo focal no busca ser representativigeminos estadisticos, hay
que construir la composicion del grupo de manerigaluya a personas con diversas
experiencias y conocimientos acerca del tema paga an espacio de discusion fértil y
amplia (Kirby y Jacobson 2014; Kolinjivadi 2013;aBhakar 2009). Para que la
discusién tenga relevancia con el proceso de apipitblica en la sociedad, se espera
contar con participantes que son parte del “puldictivo” acerca del tema: la parte del
publico que esta interesada en el tema y que maafto opiniones sobre “lo que hay
que hacer” (Crespi 2000); la naturaleza voluntdeida participacion en un grupo focal
sugiere que los participantes si son parte depésteco activo.

Para realizar los grupos focales se planific6 coavca gente diversa que
represente diferentes intereses o relaciones caisteima de movilidad en Quito. Se
identifico nueve perfiles de personas a convocenahdo en cuenta tanto la gama de
posibles formas de movilidad como la diversidad faotores socioecondmicos,
siguiendo una estrategia de muestreo intencidnfdr(nation Gathering Toolkih.d.).

Se ha pensado en los participantes desde dos grajmdpos, uno compuesto de
personas que se supone se benefician del nuevdigraeade la movilidad y el otro
compuesto de personas que se supone se sientediqgedps por el nuevo paradigma.
Se ha buscado tener un equilibrio entre estos dgmg de personas para prevenir que
la discusion sea sesgada y que ciertos puntosstieseé silencien (Kolinjivadi 2013; ter
Mors et al. 2013). Con el uso del grupo focal yn&énto de tomar en cuenta también
los “no-contestan,” o en este caso los “no-asmtig¢resperamos evitar lo mas posible el
problema del efecto de consenso que identifica ddeur(2000). Se usé los perfiles
para convocar a los participantes con el fin deseguir una cierta diversidad en las
relaciones con la movilidad pero también en lascpmses dentro del campo social.

La convocatoria se realiz6 en los alrededores eletbs La Gasca, el Mercado
Santa Clara y el campus de la Universidad CeneblEduador. Se selecciond este
sector por varias razones, entre ellas: 1) seeatoismuy transitado en la ciudad y por

lo tanto tener unos puntos focales en el debatéqmokobre la movilidad (“Ciclovia
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compartida en la calle Ulloa, con apoyo” n.d.; AsiguBarrera Guarderas 2014,
entrevista); 2) estar alrededor de la Universidadt@l del Ecuador, lo que facilité la
realizacion de los grupos focales con el uso ddnstalaciones. Durante la semana
previa a las fechas de los grupos la investigaderaontactd con personas segun los
perfiles identificados, explicAndoles el tema ynlata del grupo focal, invitandoles a
asistir y entregandoles un volante con los datbgrdeo cuando hubo interés. Se invito
a 55 personas a través del contacto en la caltesw édugar del trabajo y a 10 personas
por conexiones personales con la investigadorabu8ed eliminar o minimizar las
barreras para asistencia, con la selecciébn de gar laonocido y central para la
realizacion de los grupos y con la programaciérodegrupos fuera de las horas del
trabajo. Los grupos focales se realizaron los si#dmdo 27 de junio a las 10:30 de la
mafana y martes 30 de junio 2015 a las 5:30 dartieten las instalaciones de la
Facultad de Economia de la Universidad CentraEdabdor.

A pesar del alto interés por el tema expresadoegbgriblico contactado —
cuando se explicaba el tema, casi todas las persomatactadas ofrecieron algun
comentario inmediato sobre la movilidad en Quitou¢has veces una valoracion
negativa como “pésima” o “fatal’y— no fue suficienpara que muchos tomen el
tiempo para asistir al grupo. De todas las persooatctadas, 20 dijeron que si iban a
asistir a los grupos focales, pero en total sigigtiaron al final. La primera razén citada
por las personas que en el momento del contacoodijque no iban a asistir al grupo
fue la falta de tiempo, lo cual seria importantedo en cuenta para un estudio mas
exhaustivo de la opinion publica en Quito que @esegurar la asistencia podria ofrecer
algun incentivo econémico o de otro tipo para ldigi@acion, lo que no fue posible en
este estudio.

No obstante la dificultad en convocar a un mayonend de personas para los
grupos focales, la discusion dentro de los grupgs dindmica y fructifera. La
investigadora empezé la discusion en los dos grgposla pregunta “¢Para ustedes,
qué significa ‘movilidad’?” Se preparé anteriormentna guia con las preguntas
principales que iluminarian aspectos importantésesia movilidad (ver Anexo). Como
los asistentes hablaron abierta y efusivamententkitada la discusion la investigadora
intervino solamente para sugerir la via de la cosa@dn, tanto en el primer grupo, en

el cual los participantes se conocian entre edlms,0 en el segundo grupo, en el cual no
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se conocian de antemano. Debe sefialarse que |dEippates se trataron
respetuosamente y dejaron que se escuchen todesclss lo cual fue una ventaja de
tener grupos pequefios y que obvié la necesidadtdevénir demasiaddnformation
Gathering Toolkitn.d.). Aun sin mayor intervencion de la investigadlas discusiones
naturalmente cubrian todas las preguntas preparadas

Pero el hecho de tener grupos pequefios también degventajas, siendo la
principal la falta de incorporar a todos los pedildeseados. No obstante, si logro
convocar a participantes diversos en su relaciéretgistema de movilidad. De hecho,
sabemos que la incidencia y los perfiles de losrgspuesta” en cuestiones de opinion
nos indica quiénes no entienden el tema como ua f@fiitico o no se sienten capaces
de responder, es decir, quiénes son excluidos @ertgetencia politica en el tema
(Bourdieu 2000), asi que el hecho de no consequiitin de ciertos sectores del
publico también es un dato valido. En los dos gsufocales se realizd una encuesta
sencilla para capturar los perfiles de los asistenincluyendo tanto caracteristicas
biogréficas, como nivel de educacién y rango s@tnémico, como caracteristicas de
su relacién con el sistema de movilidad en Quitop@ su modo de transporte habitual.
Sobre los modos de transporte que usan con freieuéran la posibilidad de indicar
mas de una opcion) la mitad respondieron que ugaaut particular, mientras otra
mitad indicaron que usan el sistema de transpaidign. También hubo participantes
gue indicaron que se movilizan en bus, motociclgtacleta y a pie, asi comprendiendo
una gama variada de participacion en el sistemenalélidad. Para evitar un sesgo
basado en las diferencias de la experiencia deoldlidad en diferentes sectores de
Quito seria importante tomar en cuenta a la gemeviye en las diferentes areas a lo
largo de Quito. Los participantes de los gruposlfes de hecho comprendian tanto
gente que vive dentro de Quito como gente que givdas afueras, lo que muestra
diversidad en este punto, aunque no hubo persaasigen en el sur de Quito (lo que
es comprensible tomando en cuenta el lugar dondea$izaron las reuniones).

Los participantes fueron mayoritariamente hombre gambién asistio una
mujer. Todos eran en el rango de 19 a 55 afios al& edos participantes tenian una
distribucién variada de niveles de educacion mediamlto, incluyendo bachillerato,
tecnologia, tercer y cuarto nivel. No se consigliersidad en el tema de etnia: todos

los participantes se identificaron como mestizdsamcos. En cuanto a ocupaciéon si
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hubo diversidad, pero no se consiguio convocarsopas que trabajan en el sector de
la movilidad.

Sabemos que la condicién socioeconomica es un rfaotportante en la
experiencia de la movilidad (Alcantara Vasconcel®8H0) y en la posibilidad de
participar en la opinién publica (Bourdieu 2000hitances buscamos entender el
estatus socioeconomico de los participantes edisasisiones realizadas. En este punto,
se considera que en general, con la popularidaduelen Quito (“Boletin Estadistico
Mensual ICQ No. 21" 2013) las barreras a obtener auto personal son
fundamentalmente socioeconémicas y por lo tantganicipante que no tiene auto
particular suele ser de un estatus socioecondma® bmjo que un participante que si
tiene auto, y que por lo tanto una diversidad etigggantes que suelen usar diferentes
modos de transporte conllevarad a diversidad ertusstocioecondmico. Para poder
verificar este aspecto y tomarlo en cuenta al momelel analisis, se incluyé una
pregunta sobre estatus socioecondémico en el coagtioinicial. Se logré incluir una
mezcla de personas de las tres categorias mediagadele ingresos, que representan a
la mayoria de personas en las areas urbanas ded@tu

Estos datos concuerden con los apuntes que sefbaiali® sobre quiénes
tienen la posibilidad de interesarse en temasigmditentender un tema como politico y
formar una opinion al respeto: en pocas palabras, dice que por lo general, las
mujeres son menos propensas a responder a un wmitieopy mientras mas alto el
nivel de instruccién también hay méas probabilidacrpresar una opinién (Bourdieu et
al. 2001).

Por el tamafio pequefio de los grupos focales, sdi@emalizar también el
evento publico Japi Awer sobre Movilidad Alternatipara capturar una mayor gama
de opinién, que se realiz6 el miércoles 2 de sejtie del 2015 a las 7 p.m. en el
bar/restaurante La Cleta en el sector de La FlreSt Japi Awer presentdé una
oportunidad de capitalizar en el alcance mayor @ arganizacion establecida con
llamadas regulares a la ciudadania a través de smbgales (“El Japi Awer” n.d.) que
por lo tanto convocaba a un mayor numero de g@&uesu cualidad de evento publico
no hubo posible realizar una encuesta sobre lag@das socio-econdmicas de los
participantes, pero por medio de la observaci@didcusion se estimé que concuerden

en lo general con los participantes de los grupaslés: mayoria mestiza y blanca,
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entre 19 y 55 afios de edad, de ingresos mediatussaltambién de niveles de
educacion medianos-altos. Se noté dos diferentdagrimera, la distribucién entre
mujeres y hombres fue mucho mas igualitaria enapl Awer, y la segunda, habia
menos gente que vive en las afueras de Quito debidorario y lugar del evento y por
consiguiente mas representacién de gente que niekhdpercentro.

Al momento de analizar las discusiones procedem¢els grupos focales, es
importante tomar en cuenta la perspectiva teénieampmplejiza la opinion publica y
sus dimensiones sociales. Maricela Portillo (20@&4Hesarrollado una esquema para el
analisis de las discusiones en grupo que es U@l pste estudio y que parte de una
definicion de tredimensioneglel discurso expresado por las y los participargaes
corresponden a los tres niveles de la opinién kstalo por Crespi (2000). Mientras los
niveles refieren a las formas de accion socialiiddal, colectivo y politico), las
dimensiones refieren a las particulares formas atestitution de esta accion social
(cognitivo, social y sistémico) (Portillo 2004). éfitras cada dimension corresponde
con un nivel de la accién social —lo individual kuplasmarse en manifestaciones
cognitivas— no son excluyentes. De hecho cada s@etxpresa en manifestaciones
cognitivas, sociales y sistémicas. Es a travésagunto de estas dimensiones que se
manifiesta “una determinada forma de ser, percdsuienar, interpretar y organizar el
mundo” (Portillo 2004, 77), que muestra lo que gstdando en las interacciones que
forman el proceso de la opinion publica.

Para abarcar este analisis, se usa la siguienta daroaracteristicas siguiendo a
Maricela Portillo (2004) para clasificar y ententfeique estd4 expresado dentro de los

grupos, en la Tabla 2.

Tabla 2: Dimensiones de la opinion y sus caractetisas

Nivel de la opinién Dimensién Caracteristicas
Individual Cognitiva Lo afectivo, lo racional, lo vastivo
. . Redes sociales, lideres de opinién, espacic
Colectivo Social BN P P
socializacién
Politico Institucional Instituciones, actores politico@ygctos politicos

Fuente: Elaboracion propia a base de Portillo (2004).
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La dimensién cognitiva comprende la percepcion aiinto desde las experiencias
personales, los valores sostenidos y las creerdiagjue contribuye a la formacion del
conocimiento individual. Para el analisis, estaatigion ha sido identificada a través de
las categorias de lo afectivo, lo racional y loovafivo, siguiendo a Portillo, que
comprenden las formas de relacionarse con los gtlos sentimientos, las estructuras
mentales que pretenden conocer como se ordenanglonyulos esquemas de valores y
creencias que dicen lo que es bueno y malo. Lardiide social comprende el mundo
social en que se sittan los individuos, las inkacienes con otros grupos y colectivos
en que se forman, y que capturamos a través dmtagorias de las redes sociales que
incluyen la familia, el trabajo, los grupos deiafilon, la iglesia; los lideres de opinion
gue son personas de referencia o figuras publidas gspacios de socializacion como
la escuela y los espacios de encuentro con la gdéhit@lmente la dimension
institucional en este caso abarca lo referentes anstituciones politicas con que los
participantes se relacionan, con las categoridasdestituciones, los actores politicos y
los proyectos politicos, lo que incluye la sigrafiton y valoracion de discursos

politicos. Estas categorias se hallan resumidées tabla siguiente:

Tabla 3: Categorias de analisis de las dimensionds la opinién

Dimensién Categorias

Lo afectivo: Formas de relacionarse con los otros, de conocer/pépistruir los
sentimientos

Cognitiva Lo racional: Estructuras mentales con las cuales se entiende laaremeue se
ordena/opera el mundo

Lo valorativo: Esquemas de valores, sistemas de creencias e ideologias

Redes sociale: Familia, escuela, trabajo, clubes, iglesia,
Social Lideres de opinion:Personas de referencia o figuras publicas

Espacios de socializacidrEspacios de reunion o encuentro

Instituciones: Posicionamiento/relacién con instituciones del
municipio/policia/agencias/empresas publicas/concejo méditiapm

Institucional | Actores politicos: Percepcioén de figuras politicas del municipio u oposicion

Proyectos politicos:Significacién y valoracion de discursos politicos/
ordenanzas/reglamentos/gestion

Fuente: Elaboracion propia a base de Portillo (2004).

Para realizar el andlisis se transcribio las gliabas de las tres discusiones —los dos

grupos focales y el evento Japi Awer— y se analizdas transcripciones primero para
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identificar y codificar los temas asociados comlavilidad en estas expresiones de la
opinién publica. Para aprovechar al maximo lasajastinicas que ofrecen los grupos
focales el andlisis se enfocd siempre en el grppoando las interacciones y los
puntos de intervenciones multiples por parte deploticipantes sobre los comentarios
individuales (Perecman y Curran 2006). Estas inttvaes pueden revelar mas
informacion sobre los consensos y las tensionesegtén presentes en la opinién
publica. Asi evitamos el uso agregativo del grupcaf en el cual los investigadores
tratan a las discusiones como un conjunto de apésidindividuales” recolectados al
mismo tiempo (Cyr 2015).

En la primera etapa de la codificacion se iderdtifioce temas posibles a través
de una revision general de las transcripciones lgseruzo con las ideas cognitivas y
normativas vigentes en la lucha politica por lasogma de la movilidad, las mismas que
se examinaron en los capitulos anteriores. Despeiédificar las transcripciones se
enfoco el analisis en los temas que aparecieronm@mfrecuencia, 10s que provocaron
mas intervenciones complejas y los que aportaraan entendimiento de la opinion
publica. Estos son los factores econdémicos en leiligiad, la meta de la movilidad
como rapidez o como accesibilidad y la movilidestaricomo un servicio entregado por
el municipio.

En un segundo momento se codificé las dimensioada dpinibn —las formas
de constitucién de los niveles de opinién sefalgawsCrespi (2000)— que son 1) el
nivel individual o cognitivo, de las actitudes, emeias y valores; 2) el nivel colectivo o
social basado en los grupos sociales en que safpree expresa opinion; 3) el nivel
institucional o politico en que se establece latilaglad politica de un proyecto o un
actor segun los principios y valores que estanmvease

Para los fines de este estudio, la atencién seeotmnac en extraer de las
discusiones en grupo cémo se ha recibido el disadeslos actores institucionales del
municipio de Quito (que comprende tanto lo queise domo lo que se hace), como se
le ha entendido y como se ha plasmado en las diom&ss cognitiva, social e
institucional, con el fin de entender como ha ifBden las interacciones que forman y
reformulan la opinion publica. Se presta espectah@dn a las significaciones o

definiciones que se expresa de los conceptos dwoklidad y el transporte no-
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motorizado (peatones Yy ciclistas), para entendeifliaencia que han tenido los actores
institucionales en la redefinicion de aquellas.

En conjunto, estas dos etapas metodolégicas nasitparexaminar el intento
desde las instituciones del municipio de afectaopaion publica en el tema de la
movilidad. Los resultados descritos en los capsttdoy 4 nos permiten analizar si el
intento de transformar el nuevo modelo de movilidaduna consigna movilizadora se
ha arraigado en la opinidn publica, o si mas bera convertido en una falla de la
fuerza movilizadora de los actores politicos. Pamertambién ver algunos otros
factores y otras fuerzas que se encuentran encazaddiferentes niveles de la opinion
publica sobre este tema, que hay que tomar enapena de verdad afectar un cambio

de aquella.
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CAPITULO I
ANALISIS DEL UNIVERSO DISCURSIVO POLITICO ACERCA DE L TEMA
DE LA MOVILIDAD, 2010-2014

Las ideas politicas en la ciudad
Al nivel del campo politico local de la ciudad, llacha politica se plasma en la
produccion de imagenes de la ciudad, imagenesaquartican al publico como se debe
entender la ciudad y sus espacios. Se crean yddifuastas imagenes tanto a través de
la produccion de marketing por parte del gobieraome de politicas de gestion que
regulan como se ve y se dirige la ciudad (BenaBanchez 1999). Estas dos lineas de
comunicacién cubren los tres niveles de las ide@ssg dirigen hacia un cambio en la
opinién puablica: el primer nivel de las politicasnpuales y concretas, el segundo nivel
de los programas generales a través de los cuesctores politicos construyen una
vision del mundo que fundamenta las politicas, yteeter nivel de las filosofias
compartidas y valores profundos de la sociedadn(&tth?008). Hemos dicho que el
campo politico es un lugar privilegiado para ejerdgpoder de representar y clasificar
el mundo (Bourdieu et al. 2001). La legitimidad ipch de una vision del mundo
alimenta al actor que la sostiene con la fuerzkdeovilizacién social, y por lo tanto
los actores politicos buscan movilizar a la opiniatrds de sus ideas o su proyecto
politico, y la “adhesion social a un determinadadeio de gestion y administracion de
la ciudad” (Benach y Sanchez 1999, 24). Pero ainmisempo insistir en una division
del mundo invisibiliza la posibilidad de definicemalternativas (Bourdieu et al. 2001).

Aun cuando las dos lineas de comunicacion de Badiymarketing y actos de
gestion) (Kavaratzis 2009) sean producidos porisimm actor, o sea el grupo politico
en el poder, no siempre coinciden. Se ve una fratan®n de la comunicacion de la
ciudad cuando el discurso oficial y el marketingaleiudad son divorciados de lo que
dicen los hechos de la gestidén de la ciudad, l&tigas, y las obras realizadas. O sea,
cuando la imagen que los actores politicos quipremover de la ciudad no coincide
con el manejo de las cosas. Desde las aflos noserita visto esta tendencia hacia el
marketing que toma la ciudad como un producto aresedido, sobre todo para atraer a
inversiones de capital. Pero el resultado ha siddalbilitamiento del poder de las ideas

para movilizar a la opinion publica, asi como “o mlblico detecta la intencion
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manipuladora y rechaza el mensaje, o el publicoatess pasivamente como espectador
de tantas maravillas” (Benach y Sanchez 1999, 18).

En este capitulo esperamos identificar las idetisgas sobre la movilidad en el
periodo 2010-2014, para lo cual partimos del dszwficial del municipio, tanto en los
dichos como en los hechos. El andlisis tambiénauseelar si esas ideas forman una
comunicacion integral hacia el publico sobre cormoyedebe ser la ciudad—con el
poder de dividir y constituir grupos sociales—ohan formado mas bien un marketing
de la ciudad que carece de poder movilizatoriomém, se esboza la evolucion
histérica del concepto de la movilidad en Quitedo se presenta los resultados del
andlisis actual de los documentos oficiales, edudis de fiestas de Quito, el PMOT

2012, y la campafia Vamos seguros.

Breve resumen de la historia de la movilidad en Qto
Rodrigue, Comtois y Slack (2013) definen tres épatmdesarrollo urbano en relacién
a la movilidad urbana: 1) la era del peatdn y dapa) la era del tranvia eléctrico, y 3)
la era del automovil. En cada era, las presionesegesidades econdmicas han
contribuido a moldear la estructura de la ciudadfmwne a las posibilidades de
movilidad que tenian los habitantes. La ciudad &reda del peaton y caballo se
mantenia compacta y circular, normalmente de umeli® méaximo de 5 kilbmetros y
con una densidad poblacional alta de 100-200 passpor hectarea. La llegada del
ferrocarril por primera vez posibilita el recorridie distancias mas largas en menos
tiempo y asi despega el crecimiento de la urbe rpedio de nodos sub-urbanos
distantes del centro de la ciudad (Rodrigue 2Cdl3).

La era del tranvia, que alcanza velocidades 3 vaéssaltas que la del caballo,
coincide con una segregacién creciente de la cjuslath cual los nuevos bordes de la
ciudad ven un desarrollo residencial alto miengtaentro de la ciudad generalmente se
convierte en barrios de clase popular. Con los smi@lcances geograficos de la ciudad,
la densidad poblacional cae hasta un promedio eE0B(personas por hectarea. Esta
tendencia se consolida en la era del automovilntrdas el automévil se vuelve mas
alcanzable econémicamente, la movilidad a largssitias se facilita para un sector
grande de la poblacion y la mancha urbana se etisnbre mas territorio con aun

menos densidad poblacional (Rodrigue et al. 2013).
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El desarrollo de la ciudad de Quito ha seguido esidelo. La ciudad colonial
fue en su primera época disefiada exclusivamente gdamovimiento de peatones y
caballos. Cubria un espacio pequefio y redondoattardensidad poblacional, y con
calles estrechas que permitian un movimiento leet@ersonas. Este modelo cambio
con la llegada de la primera agencia de automoégite$906 y la llegada del ferrocarril
en 1908. Desde entonces, la ciudad empezé el pratesrecimiento longitudinal,
impulsado por la nueva facilidad de recorrer grandistancias y la influencia de las
consignas de la modernidad y el desarrollo que Isapon un concepto de la movilidad
urbana basado en la extensién del transporte matlwrisobre la superficie geogréfica
(Gordén 2012). El proceso de crecimiento longitatiestaba emparejado con un
proceso de fragmentacion de la ciudad en barrimsaysegregacion de clases sociales,
que luego se institucionaliz6 en el Primer Planadpr de Quito en 1945 (Gorddn
2012). Este paradigma de la movilidad rige a Igdadel siglo XX en un contexto de
recurrentes crisis econdémicas que destacan lagudddades integrales inherentes a
aguello: los sistemas de autobuses de la ciudadgoercen en un estado de crisis y baja
calidad de servicio, mientras la infraestructunastauida con fondos publicos privilegia
cada vez mas a los automdviles privados, situagid@ es comun entre muchas
ciudades latinoamericanas (Alcantara Vasconcedd$ 2Figueroa 2005).

Desde los afios noventa el municipio de Quito hzegho una lucha progresiva
para insertar y promover definiciones alternatisasrca del transporte urbano como
parte de una lucha politica. El municipio logra &rel mandato sobre la gestion del
transporte por primera vez en 1993, cuando legdabnes reconocido como Distrito
Municipal con la responsabilidad y el poder de todecisiones para aquella dentro de
su area (Chauvin 2007), gestion que se consolidaladConstitucién del 2008 y el
Cdédigo Orgéanico de Organizacion Territorial, Autoria y Descentralizacion
(COOTAD), también del 2008, que devuelvan este rma@nda los gobiernos
metropolitanos y municipales en todo el pais (P@gvallos 2014). Desde la
administracion de Rodrigo Paz (1988-1992) hastaiaded de la década 2000, los
actores politicos del municipio realizaron una aghlitica para redefinir el transporte
urbano, primero, como un tema local que debe sgulado al nivel municipal, y
segundo, como un tema de servicio publico que @aarto otorga el lugar central al

sistema de transporte (Chauvin 2007). Con esta|ugire incluso fue una lucha para el
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espacio fisico de la ciudad, con la instalacioncdetedor del Trolebus y la redireccion

de ciertos flujos del trafico, lo que no se contdh oposicion, promovieron una nueva
concepcion de movilidad que comprende todos losirissi del sistema, no soélo los

usuarios de automoviles privados y defiende la @temeia municipal de gestionar el

sistema de transporte para que responda mejorreetesidades de todos los usuarios.
Esta lucha por la soberania municipal en el tenhardesporte sigue vigente, con el

logro més reciente de la entrega a los municipto&dompetencia legal de los agentes
de transito desde el gobierno nacional, en el a4 ACarlos Paez Pérez 2014,

entrevista).

Paralelamente, durante las décadas 1990 y 2006rs&arbn grupos sociales
organizados, nacidos de organizaciones ambiemslison la mision de fomentar el
transporte no-motorizado y promover un conceptoladanovilidad sustentable e
inclusiva para reemplazar el modelo de la movilidadado en las grandes autopistas y
la velocidad creciente del flujo de trafico (Gord®d@12; Puga Cevallos 2014). Sus
actividades encontraron tierra fértil en ciertowees del municipio ya activos en esta
lucha politica alrededor de la movilidad, y unavaudefinicion de la movilidad que se
enfoca en los aspectos sustentables e inclusigod toayor fuerza politica. Esta lucha
para cambiar los términos del debate dejé huetiaed espacio fisico dedicado a medios
de transporte alternativos como la bicicleta, cah@iclopaseo inaugurado en el afio
2003, y el primer tramo de la ciclovia permanentstalado en el afio 2008 (Gordén
2012; Puga Cevallos 2014).

Ademas del espacio fisico, un cambio gradual efefaicion de la movilidad
queda registrado en el discurso institucional delnigipio. Desde el Plan de
Racionalizacion del Transporte de 1998 al Plan Maede Transporte de 2002, se
reconocié al peaton como actor dentro del sisteelatrdnsporte, se identifico el
crecimiento del parque automotor como un probleragggy se manifesté la necesidad
de un sistema de transporte intermodal para Qu@émbios que en su conjunto
empiezan a abrir el enfoque del tema de “transpartecluir como actores no sélo los
conductores de automoviles. Luego, el cambio deibte de este documento al Plan
Maestro de la Movilidad en el 2009 demuestra ellzarde paradigma en curso en el

lenguaje discursivo en juego en el campo polit@or{on 2012).
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No obstante la incidencia en el campo politico s @ueva definicion de la
movilidad, para el publico de Quito la consignantgvilidad queda en disputa. A pesar
de que actualmente el 73% de viajes diarios sazae@n medios de transporte
colectivo, el crecimiento desenfrenado del parqueraotor, que llega a un 9,2% anual
en los dltimos afios; muestra una preferencia intide para este medio por el publico
de Quito (“Boletin Estadistico Mensual ICQ No. 22013). En particular, el
crecimiento anual de la tasa de automodviles enoQ@at un salto enorme a partir del
momento en que se dolariza la economia ecuatori@edida que crea nuevos mercados
para bienes costosos al mismo tiempo que la inédtabprevia al cambio crea nuevas
necesidades para invertir en bienes duraderosgBafBuarderas y Novillo Rameix
2012a). En los afios mas recientes, el crecimieatm@nico, que incluye aquello
representado por el mercado de automoviles, semerdido en “un imperativo sin el
cual las posibilidades de llevar a cabo cualqu@itipa social se hacian mucho méas
complicadas” a nivel nacional como a nivel localn¢gta 2012, 87). Esta
desarticulacion entre la concepcion de la movilidaahifestada por un lado por los
grupos de opinion movilizada y el poder politico por otro lado en los
comportamientos del publico general sugiere queestd concretada una nueva
definicion de la movilidad que enfoca el acces@pados ni la sostenibilidad.

Los actores del municipio del periodo estudiadoesta investigacion han
mantenido su apoyo, tanto con sus ideologias yalabras como con sus politicas, a
una vision de la movilidad en Quito basada en eésm, que priorice el ordenamiento
territorial para acercar los destinos y reducinéeesidad de desplazamientos, y que
promueve un sistema de transporte intermodal ytattua (Augusto Barrera Guarderas
2014, entrevista; Carlos Paez Pérez 2014, entagvior lo tanto se han enfrentado a la
visibn del mundo establecido para la movilidad qooriza las necesidades
individuales de desplazamiento, la rapidez debflgl tréfico y el mercado de autos
como motor econémico como principios de la movdidantes de poder mirar su nivel
de éxito o no en convertir este nuevo modelo ea-fderza que movilice la opinién
publica, hay que mirar como y en qué medida senpalsado esta nueva definicion del
concepto de la movilidad, por medio de cuéles idmagitivas y normativas, y hasta

gué nivel de las ideas se ha apuntado.
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Resultados
Resultados de entrevistas con informantes clavesrduemo modelo
En las entrevistas con informantes claves, losedt®vistados, el concejal Carlos Paez
Pérez y el ex-alcalde Augusto Barrera Guarderastadaron desde el principio que
apuntaron a instalar un “nuevo modelo de la maoaiiden la gestion urbana (Carlos
Péaez Pérez 2014, entrevista), lo que implicaba“traasformacion sustantiva de los
presupuestos, los conceptos y la politica genexe#rca de la movilidad (Augusto
Barrera Guarderas 2014, entrevista). Asi reconogigue su meta era un cambio
discursivo, 0 sea un cambio en la opinion publice gadicaba en los niveles mas
profundos del paradigma vigente y de la visionmehdo activo en el pablico (Schmidt
2008).

Los dos informantes sefialaron que en su gestidfreate del municipio
cambiaron el enfoque de la politica sobre movilidach no concentrarse en la rapidez
del flujo del trafico sino en acercar los destigdss servicios a la gente y reducir las
necesidades de desplazamiento. Barrera afadiostpi@gevo modelo de la movilidad
toma como prioridad la seguridad de las persomaslg velocidad del tréfico, lo que se
evidencia en la disminucion de la tasa de muentosapcidentes de transito durante el
periodo 2009-2013. Desde estos principios trata@ofa movilidad no como un
problema individual, de cémo una persona puede reeveas rapido entre su casa y su
destino, sino de una necesidad publica. Tomabarvisitamn amplia de la cuestién que
considera la movilidad como resultado de la organién del territorio y el modelo
territorial de la ciudad. Por lo tanto, incluiansndefinicion de politicas de movilidad
las politicas que fomentan una ciudad policéntra@npacta y densificada y que
desalientan el crecimiento de la mancha urbana wat@mente las politicas sobre
transporte y vias. Estos principios son los deleVrtu modelo de la movilidad”
explicitado en el primer capitulo, basado tantoserperspectiva particular de Quito
como en teorias académicas de la movilidad susientaaccesible (Banister 2008;
ONU-Habitat 2013).

Para implementar este nuevo modelo de la movilgateron del presupuesto
“que no hay que mover vehiculos sino personas” (Atgy Barrera Guarderas 2014,
entrevista), lo que les llevé a privilegiar modadectivos de transporte, sobre todo el

transporte publico y modos no-motorizados, en \eptdrgar mas espacio y prioridad
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al auto privado. En estas entrevistas destacamoamtado las politicas implementadas
para restringir el uso del auto privado, como #riecion de circulacion conocida como
“pico y placa” y la creacion de una red de estaioiento tarifado en el espacio

publico conocida como la “zona azul”, las dos masdi@nplementadas desde el 2010.
Por otro lado destacaron las obras realizadas ipajarar la oferta del transporte

publico y colectivo, como el comienzo de los trakapara la construccion del Metro
subterrdneo, la pavimentacion de accesos a baped$éricos que posibilitaba la

llegada de buses por primera vez y la ampliacidnseervicio de los corredores tipo

BRT (autobus de transito rapido o Bus Rapid Tra@siinglés) con el desarrollo del

Corredor Sur-Oriental y del Corredor Sur-OccidenEal particular Barrera sefialaba
gue este posicionamiento surgié no s6lo de un pdetwista técnico acerca de la
saturacion vial sino de una creencia en el podetralesporte publico de romper con la
fragmentacion del espacio de la ciudad y de cgaldad social, una idea normativa
fuerte sobre como debe ser la ciudad y qué tipoudkad es buena.

Los dos entrevistados reconocieron que imponer esi&vo modelo de
movilidad implicaba la construccion de un nuevodmario de la ciudad, la creacion
de nuevas imagenes de la ciudad y un cambio eé@rménos del debate publico. Tanto
Paez como Barrera sefialaban como un logro imper&nbaber puesto en la agenda
publica el tema de la movilidad no-motorizada (edimdo lo relacionado con el uso de
la bicicleta, el BiciQ y las ciclovias), y mas alllna concepcion de la movilidad que no
se centra en la congestion de las vias como prablémico y universal. Asi
reconocieron que la lucha politica en que se irrabhan era sobre todo una lucha
discursiva de conceptos. Este énfasis en el logmadbiar la definicién de quiénes son
considerados como actores de la movilidad y cuéles sus problemas encaja
perfectamente con las concepciones de la opinidbligad y la lucha politica
introducidas en el primer capitulo.

Los entrevistados se refirieron al peso de la opipiiblica —sobre todo en los
niveles mas profundos de los valores y principms$advision del mundo activa— como
un obstaculo fuerte para su nuevo modelo. Bareen@ihto que en la construccion de la
opinién publica, la Unica voz que se escucha edelaconductor del auto privado,
dificultando la incorporacion de otros actores ecoacepto publico de la movilidad, a

pesar de la distribucion modal en la ciudad questnaeque sélo un cuarto de la
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poblacién se mueve en autos particulares, mieefrassto usa formas de transporte
colectivo o no-motorizado. Pero esta dificultadgsude una lucha de fuerzas no
netamente politicas sino también de los medios sy fleerzas econdémicas. Paez
menciond iniciativas para sensibilizar a las agende publicidad y evitar el ultraje y la
discriminacion a los usuarios del transporte colectpor ejemplo, en sus campafias
para incentivar la compra de carros, pero lameun#frente a la fuerza econdémica que
representa el mercado de automéviles, los intefgsensibilizacion no tuvieron efecto.

Los dos entrevistados calificaron a los medios cotrefuerza que incide sobre
la opinidn publica en el tema de la movilidad. Baar lamenté que los criterios de
noticiabilidad —que dicen qué asuntos pueden pasar noticias (Martini 2000), y los
mismos que son parte del periodismo del conserifoado por Esteban Rodriguez
(2007)— convierten a los choques de los automowlesun show con imagenes
impactantes reforzadas con el conflicto de lasnmtgciones de la policia y las
compainiias de seguros. Al mismo tiempo los atrapélatos, que son mas comunes, no
ganan el mismo espacio y cobertura. Paez indicé lgudebilidad de la opinion
movilizada, formada por los grupos de interés desdeiedad civil, también es un
obstaculo para la aceptacion de las nuevas ideasatigas. No solamente no ha tenido
la fuerza efectiva para incidir en la opinién pdali sino que también ha sido
coaccionada por los medios, los cuales siempreabuy engendran) conflicto.

Los dos entrevistados presentaron su posicion camasfuerzo desde la
institucionalidad para cambiar el viejo modelo devilidad por un nuevo modelo
enfocado en la seguridad y el acceso. Eran coriesi€le las dificultades de esta lucha
por la opinidn puablica, tanto o0 mas que para inagabras y cambiar leyes. Las fallas
en cumplir su meta, segun ellos, vienen del cangpfuerzas en que se realiza la lucha
por el poder politico. La dificultad aumenta cuamdosélo se trata de incidir sobre las
ideas cognitivas que estructuran los valores ysiimes del mundo que se encuentran
en el fondo de la opinion publica, sino tambiénremfarse a la accion de las otras
fuerzas —como los medios y los intereses econdmicqae luchan para mantener el

statu quo

56



Resultados del anélisis de documentos—¢Un mod&to i

Para ver en qué medida el nuevo modelo de movilgtagugnado por estos actores
desde las instituciones del municipio se ha coadeeten las manifestaciones
institucionales hacia el publico realizamos el miglde los documentos discursivos
escogidos. Aqui siguen los resultados del analmiganizados en torno a los tres

conceptos que forman parte del modelo de la mawdleh disputa.

Sobre el publico de la movilidad

Acerca del concepto de cual es el publico involdaran el tema de la movilidad—si es
un publico compuesto por individuos con intereseésados o si es un publico
compuesto de interacciones complejas entre indpgidaolectivos e instituciones que
tiene que ser entendido integralmente—, es la dlitlea que es claramente expresada
en los tres documentos analizados. Tanto la idgaitiea, que la movilidad es un
asunto de necesidad publica que tiene que sepgadt para el bien publico, como la
idea normativa sobre la composicién del publicotarespresentes, pero la idea
normativa esté expresada mas a menudo.

Se referencia la idea de recuperar o preservabieh“comudn”, tanto en el
discurso de fiestas de Quito como en Vamos segtosl primero Barrera declara:
“La gestidon publica no puede ser secuestrada yrdintaala a ningun interés privado y
lo que hemos hecho durante este tiempo es la nextige irrestricta del interés general
y del bien comun como sentido de nuestra admikisina Contrasta directamente con
las dos ideas consideradas para este analisis, Um gpUblico de individuos privados y
lo de un publico formado por un proceso colectiVambién a través de la campafia
Vamos seguros se referencia la colectividad cormzipio dominante. Desde el titulo
de la campafa, que invoca al colectivo con la d@abiim “Vamos”, la campafia
manifiesta que las precauciones o medidas propuessaltaran en beneficio comun
para la ciudad como colectivo. Afirma que protegyéos vulnerables —en este caso los
estudiantes— beneficia a todos.

Por otro lado, tanto en el PMOT 2012 como en Varseguros se hace
referencia a la construccion participativa como enande involucrar a este publico
complejo. Ademas de llamar a la participacion diotel publico de manera general,

Vamos seguros incluye medidas de participacionadada concretas, tales como las
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Brigadas Estudiantiles de Seguridad Vial que inm@lo a personal de las instituciones
educativas en la planificacion e implementacioméglidas de seguridad vial. También
sefiala el numero y diversidad de las institucioqas participan en esta iniciativa,
desde instituciones municipales hasta ministeriasiomales, como indicador del
caracter participativo y publico. De la misma manet PMOT 2012 sefiala en la
introduccién y a lo largo del documento los proseparticipativos que se realizaron
para el desarrollo del Ordenamiento. Destaca gonqueues el municipio el que tiene la
funcién de gestionar este tipo de planificacionuesproceso que considera métodos
participativos para responder a las necesidadesstde colectivo complejo que es el

publico.

Sobre la prioridad de la movilidad

De los tres conceptos del modelo de la movilidadpecepto de la prioridad es el mas
presente tanto en el discurso de fiestas de Qaitmen el PMOT 2012; y también es
un concepto fuerte en Vamos seguros. Por lo tamteesque es un concepto muy
importante en la politica que se aplicé en Quitess periodo y se podria esperar que
también sea un concepto presente en la opinidnicaibterca de la movilidad en
general. En los tres documentos hay un peso maydasdideas cognitivas acerca de
este concepto que en las ideas normativas, lo @ueestra que es un concepto que esta
siendo debatido en el nivel de “lo que hay que tageno tanto en el nivel mas
profundo de los valores y principios. Podria seortes que la idea normativa no esté
tanto en cuestion, sea porque ya esta concretadaela definicion o sea porque la
lucha discursiva no ha podido llegar todavia anégs.

Tanto en el PMOT 2012 como en la campafia Vamosr8e@e otorga mas
peso a la idea de que la prioridad de la movilidacl acceso para todos. Pero en el
discurso de fiestas de Quito, es casi igual el pesose les da a esta idea y a la que
prioriza la rapidez en el flujo del trafico y etagrido de largas distancias. Por un lado,
por la funcién que tuvo este discurso como rendidé cuentas no-oficial antes de
empezar la etapa de campanfa electoral, resultérgakrecuento de las obras realizadas
y planificadas durante la administracién, se déstEmto obras viales y grandes
proyectos de infraestructura vial como las obrasraesporte publico y de movilidad

no-motorizada. Por otro lado, tomando en cuentaclaa del discurso, pronunciado casi
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al final del mandato del alcalde Barrera, despugsabki cuatro afios al frente del
gobierno local y un afio y medio después de la imptgacion del PMOT 2012, sefiala
una ambivalencia frente a la opinion publica er é=ta. Se ve una cierta duda frente a
la fuerza movilizadora del nuevo modelo de movdidi@sado en el acceso para todos y
el retorno a la idea vieja y establecida, del pregmor medio de grandes proyectos de
infraestructura que mejoran la rapidez vial y resiem a la necesidad del trafico urbano
cada vez mas rapido.

El PMOT 2012, el documento que mas se enfoca encesicepto, da mucho
peso al tema del acceso. Plantea el acceso pars-ted las necesidades basicas, a los
bienes y servicios que ofrece la ciudad— como wmaién fundamental de la
planificacién urbana y el desarrollo de la ciudaatierna. Por lo tanto plantea como fin
basica del ordenamiento del territorio el “acert@s servicios” y “disminuir los
desplazamientos” a partir de un mejor uso del suddano (49). Desde este punto de
vista, propone un “nuevo modelo de movilidad”, latlsan un nuevo modelo territorial,
que:

[...] promueva una nueva cultura ciudadana de respatoe los
usuarios del espacio publico, priorice las inteci@mes que recuperen
la preferencia ciudadana por el transporte colectiomenten la
multimodalidad, desestimulen el uso del vehiculatipadar y
contrarresten el uso inequitativo del espacio pa60).

El PMOT 2012 propone un cambio fuerte de idea ntwmadesde el paradigma
anterior. Este nuevo modelo implica un cambio drea y de comportamientos.
Propone un nuevo equilibrio en el uso de los bignssrvicios de la ciudad pues los
retos de “desestimular” el uso del vehiculo paldicuy “contrarrestar” el uso
inequitativo del espacio publico plantean una sitiaactual desigual y, por lo tanto,
medidas y politicas que lo corregiran. Se enfrahtaodelo de la movilidad plasmado
s6lo en medidas para aumentar la rapidez del @lejdrafico y més bien habla de una
cultura de respeto, de transporte colectivo y maitlal. Estas ideas cognitivas sobre
coémo se ve el nuevo modelo de la movilidad se basanona idea normativa de la
movilidad como organizacion, acceso e igualdad.

Pero a pesar del planteamiento fuerte y claro devem modelo de la movilidad,
rasgos del viejo modelo permanecen en la manegaerl PMOT abarca el problema.
En la seccién del tema de la movilidad el Diagmasiierritorial se enfoca en la “falta

de gestion eficiente de los flujos de trafico”, sémnizacién y sefializacibn como
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problema central (35). Ademas del énfasis en ac@salestinos bajo el nuevo modelo
de movilidad, permanece un enfoque en metas cosaver la congestion, cortar el
tiempo de los desplazamientos y permitir a los ussiadel sistema de transporte
recorrer grandes distancias en tiempos cortos. éeiral nuevo modelo de movilidad
pretende replantear la movilidad con nuevos proateynnuevos valores que impulsan
nuevas metas, el PMOT 2012 sigue promoviendo mudadss mismos problemas y
metas que el modelo anterior.

Esta mezcla de ideas normativas entre el nuevo Imoéemovilidad basado en
el principio del acceso y el viejo modelo basadoleemapidez, persiste a través del
PMOT 2012 y también en el discurso de fiestas d#éoQuen la campafa Vamos
Seguros. Aunque el PMOT 2012 habla de promovermioslos de transporte no-
motorizados y de transporte colectivo, la movilisdedmotorizada queda a lo largo del
documento como un plus, un toque afadido al sis@en&ransporte y no una parte
integral de aquello. Esto se ve en la misma orgaidn del documento y el peso que
otorga a ciertos puntos y no a otros. Por ejengtisten cuatro mapas anexados a la
seccion “Red Distrital de Movilidad, Conectividadgcesibilidad” (60) que, igual que
en otras secciones, muestran como los objetivas pdliticas propuestas se plasman en
la realidad. De los cuatro mapas de esta secec&sson de la red vial —que muestran
el panorama del distrito, el &rea de la ciudadsyolaras prioritarias— y sélo uno es del
transporte publico, que comprende tanto el sisi@ehaal como las obras propuestas (el
metro de Quito, entre otros). No se visualiza le guiste ni lo que esté planificado en
infraestructura para transporte no-motorizado (629r la ausencia del tema no-
motorizado (y la escasa inclusién del transportectivo) en los aspectos mas
relevantes del documento, los objetivos de planteanuevo modelo parecen ser ideas
sin pies en la tierra, discursos sin acciones.

De manera similar, los programas propuestos papéeimentar las politicas de
movilidad y accesibilidad muestran un enfoque mixixe ocho puntos, tres se
concentran en la ampliacion y nuevas obras pas&tima de transporte publico: uno
sobre el metro de Quito, otro sobre la ampliaciéh Metrobus-Q y otro sobre el
mejoramiento de los accesos a los barrios. Dosoputratan el mantenimiento y
desarrollo de la infraestructura vial. Un punto lhabde la convivencia vial y el

mantenimiento del espacio publico y otro hablardejoramiento de los terminales de

60



transporte interprovincial, Quitumbe y Carcelén. &m punto se tratan todos los
programas propuestos para la movilidad no-motoaizbd cuales comprenden asuntos
diversos tales como el desarrollo de las ciclowhslesarrollo de infraestructura para
peatones, la creacién del sistema de bicicletabcp8hy la peatonalizacion del Centro
Histérico. Aunque el nuevo modelo de movilidad iméetomar en cuenta a todos los
usuarios, sin olvidar a los méas vulnerables, el FN2012 todavia no llega a considerar
de manera amplia las necesidades y experiencia@ssdis/ de los usuarios actuales y
futuros del transporte no-motorizado. En el nivedctico, no se demuestra el peso
mayor de este tema que en el nivel discursivo geesenta como el punto de mayor
importancia.

De manera similar, en el discurso por las fieseQudito, el alcalde Barrera
menciona el BiciQ pero lo hace desde la perspedwaun plus o una atraccion
superficial y no como una iniciativa integral aktsima del transporte. Tampoco
menciona a los peatones como actores de la mavilida campafia Vamos Seguros
representa peatones en su logotipo, el mismo qlgymla sefial de trafico que muestra
dos estudiantes cruzando la calle a pie, perorfgpaéia en general esta dirigida a los
buses escolares y al publico de individuos que faangu auto privado, tanto en las
imagenes que aparecen en los materiales de comidmeaamo en la manera en que se
ha formulado los mensajes. De nuevo, el peatércickdta no estdn tomados en cuenta

como actores integrales de la movilidad y del sistéle transporte.

Sobre la economia de la movilidad

El consumo de recursos econdmicos y energéticts movilidad como actividad es el
concepto menos incorporado en los materiales atll&z La campafia Vamos Seguros
no incorpora este concepto, pero el discurso dtafede Quito y el PMOT 2012 si lo
utilizan. Estos dos documentos plantean la sostielsith como un nuevo modelo de
vida que subyace al concepto de la movilidad.

El PMOT 2012 sefiala al concepto de “Quito Verde’moouna de las
orientaciones de la politica, concepto que abawsadkrechos de la naturaleza y el
ambiente e incluye la planificacibn de éareas verdesdidas en contra de la
contaminacion y vulnerabilidad de la poblacién feeal cambio climatico. Incluye

tanto ideas cognitivas sobre la decision de p@onmodos de transporte que consuman
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menos recursos —tanto energéticos como economigoseducen el impacto sobre el
medioambiente, como ideas normativas sobre la iaxksle considerar los derechos
de la naturaleza y pensar en una mejor relacionlaeraturaleza para el futuro. Este
documento posiciona este modelo como dominantplardea un conflicto entre este y
el modelo viejo basado en el desarrollo econémico.

De manera similar, el discurso de fiestas de Quiésenta el nuevo modelo de
movilidad con una base fundamental en los prinsigie la sostenibilidad. Destaca el
ahorro de recursos econdmicos e importaciones dmmeficio importante del futuro
Metro de Quito, pero al mismo tiempo mezcla eseulls® con expresiones que valoran
los grandes proyectos. Destaca el desarrollo ecaodaneado por la construccidén e
instalacion de proyectos de infraestructura, combletro y los proyectos viales del
distrito metropolitano. Tanto como en el concepttedor, se muestra una ambigtiedad
respecto de lo que se quiere que escuche el p@iieste tema.

En el siguiente capitulo la mirada gira hacia lanigm publica en Quito para
completar este analisis y ver como aparecen edé&ss ide la movilidad. Buscamos
entender coémo el discurso de los actores e ingtitas del municipio al publico ha sido
una influencia entre otras, y cuales otras tambamtenido efecto, en la definicion de
la movilidad. A pesar de no concretar la fuerza ilimada suficiente para asegurar la
continuacion de su administracion politica, verersiosan permanecido los rasgos de

estas ideas.
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CAPITULO IV
LA OPINION PUBLICA EN QUITO ACERCA DE LA MOVILIDAD, 2015

Concepcidn del publico
Desde el andlisis de los documentos discursivosnuaticipio en el Capitulo 3
entendemos que existe una lucha en el campo potiédQuito por la definicién de la
movilidad y los principios de vision del mundo gile fundan. En este capitulo
queremos mirar las ideas cognitivas y normativaecacde la movilidad que estan
presentes en el flujo de la opinion publica erpl@cesos comunicativos y discursivos a
través de los cuales las personas forman y expmsaidn. Esperamos ver si la lucha
politica ha hecho eco en la opinion publica y eé gstado se encuentran los principios
de vision y division del mundo sobre este tema.

Abarcamos este estudio de opinion publica con emaapcion del publico que
no puede ser simplemente un conglomerado de indigidguales sino que toma en
cuenta las estructuras y condiciones de posibilgizel construyen las relaciones del
publico. Como ya se dijo en el Capitulo 1, la pitisi®d de tener una opinién sobre un
tema depende de la capacidad de concebirlo comiticppllo que depende de “los
instrumentos de percepcion y expresion” que, aegy won determinados por el campo
politico (Bourdieu et al. 2001, 65). Asi que “laopabilidad de tener una opinion varia
en funcién de la probabilidad de tener poder sameello de lo que se opina”
(Bourdieu 2000, 229). Por ende la incompetencidodmar o expresar una opinion
también es estructurada y determinada por el camoifiico (Bourdieu et al. 2001).

Como decimos en el Capitulo 1, tomamos el concdptopublico atento de
Price (1994) para definir nuestro publico a corswbbre el tema de la movilidad. Este
publico es el conjunto de personas y grupos queteeesan en el tema, reflexionan,
discuten y comunican y producen ideas y solucis@se el tema. Pero no nos
olvidamos a Bourdieu, quién nos hace recordar goetados tienen la misma
posibilidad de tener una opinibn —y asi participarel publico atento— ya que la
incompetencia de formar o expresar una opinionsesidlmente instituida” (Bourdieu
et al. 2001, 64). Asi que en el andlisis de laidpimpublica es importante tomar en
cuenta no solamente a los que hablan y lo que dicentambién pensar en los que no

hablan y lo que no se dice. El siguiente andlisimat en cuenta el grupo, y las
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interacciones y interrelaciones uUnicos que lo farmezomo unidad de analisis (Cyr
2015): se ha intentado no enfocar en opinionesvithahles expresados por los
participantes como unidades sino en el procesaddiscusion y las intervenciones

aceptdos y disputados.

Resultados
Este estudio busca un analisis macro-micro: enaglitGlo 2, miramos los discursos
publicos sobre la movilidad, para ahora volvernasidnlos procesos de formacion de
opinién cognitivos y afectivos en el pablico (Piot2004). El primer nivel de analisis
de los temas —en este caso son los factores ecoo®®m la movilidad, la meta de la
movilidad como rapidez o como accesibilidad y laviidad vista como un servicio
entregado por el municipio— nos muestra cualedaoideas cognitivas y normativas
gue estan presentes en la opinién publica y eregtalo de formacion se encuentran.
El segundo nivel de analisis de las dimensionedadepinion —las dimensiones
cognitiva, social e institucional— ademés de losae nos da informacion sobre en qué
niveles se esta formando la opinién y cuales sefidarzas sociales que inciden sobre
esta formacion.

En la presentacion de citas textuales de las d@wes que siguen se indica
siempre la discusion de la cual se ha tomado (Gfapal 1, Grupo focal 2 o Japi
Awer). Cuando la cita comprende mas de una pers@au participante estd sefialado
con un caédigo (ej. A1, A2, B1, B2, etc.).

Los factores economicos

En todas las discusiones se expreso la relacida emvilidad y factores econémicos,

pero fue més discutida en los dos grupos focales.darticipantes evidenciaron una
concepcion de una division econdémica en la ciudaque—afecta también a la

movilidad—, entre los que tienen mayores recursmm@micos Yy intervienen en la

situacion de la movilidad en Quito y los que tieremtasos recursos y no tienen ni
influencia ni voz en el problema de la movilidad.

Nosotros que vivimos en el hipercentro, o tal veos valles y nos
movilizamos en auto, podemos acceder a esta charlgente que
vive en Calderdn, la gente que vive en Carapungo;elén, no puede
estar aqui (Japi Awer, 2015).
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A2: Hay élites econémicas que no solo venden cape® también
son actores fundamentales en el pais.

Al: Si toda esta gente con plata, 0 sea que tigas marcas empieza
en la compra-venta de carros, porque aun asirsh&gble

A2: Claro, y por eso es que hay élites econOmingeraésadas en
importar e importar e importar carros (Grupo fdca2015).

B3: [...] y también es el caso de que las personassgqunovilizan a
través del transporte publico necesitan

B1: Claro

B3: Y lo que hacen es meterse como puedan porgqasiten

B1: Es que no hay otra forma (Grupo focal 2, 2015).

Se evidenci6 también un entendimiento de estaidiivisomo una divisidbn geografica
—tal como se expresa en la primera cita arriba—reegithipercentro de la ciudad y las
afueras, en donde la movilidad es restringida @dalta de opciones de transporte. Se
vinculé este tema con el tema de la movilidad camoservicio que se analiza mas
abajo expresando con sentido negativo que el toarespolectivo y econdmico no llega
a los barrios periféricos populares.

Los barrios mas lejanos son los barrios populates.pY a esos
barrios exactamente es donde no llega el bus & teddoras (Grupo
focal 2, 2015).

Si no todos acceden todavia al crédito de conswn&jpmplo para
comprarse un carro. Normalmente la poblaciéon urbdeaciertas
sectores de las ciudades, acceden a estos cré@itopo focal 1,
2015).

Los participantes reconocieron que la movilidadstaiends para los que tienen menos
recursos. Describieron las opciones de movilidagietienen acceso los habitantes de
los barrios periféricos y el costo mayor que imgoliey las alternativas no-regularizadas
y a veces peligrosas a que acuden, tales como comfaxis, usar buses no-
regularizados y/o demasiado llenos o caminar ladistancias. Vincularon este tema
con cuestiones de seguridad y de acceso. Estosspset expresaron con algunos
ejemplos de experiencias propias pero mayoritaméneomo esquemas de coémo
entender la ciudad y de como funciona el mundogaecon una valoracion negativa.
Desde esta division del mundo los participantestifiearon una lucha entre los
actores politicos (al nivel municipal pero tambgnnivel nacional) y los intereses

econdmicos, esos actores que tienen el poder edocmdrara intervenir en los hechos
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politicos y que interceden en la movilidad: losdznque dan los créditos de consumo,
los concesionarios que importan y venden carros, dampafias de buses, los
arquitectos, constructores, etc. que construyelanifican la ciudad. Calificaron como
negativa aquella influencia y expresaron que eletlel gobierno —tanto al nivel
municipal como al nivel nacional— de limitar esafiuencias a través de politicas
restrictivas o impuestos dirigidos. Pero identiiicauna falta de fuerza del gobierno
para contrarrestar las influencias negativas.

Al: Uno también de los principales actores de tedto son los

bancos, que dan crédito.

A2: Exacto. Bancos y concesionarios. Pero son@gsigue no parecen
ser activos en temas de movilidad.

Al: [...] porque, o sea, no importa cuanto subasarro¢ afuera vale

10 mil y aca le ponen 25 mil y le ponen un impue® mil mas, y

dice no, esta en 22 mil, pero no, tranquilo, leaaobamos, le

ponemos a 6 afios, a 7 afios el carro, sale lo mysis® acaba el
problema (Grupo focal 1, 2015).

Y...es que todo eso es un negocio, es un negociea®ago mal las
cosas para luego volverles a hacer y entre dinarane bolsillo
(Grupo focal 2, 2015).

Vincularon fuertemente el tema de la movilidad @ntema de trabajo: desde la
concepcion de la movilidad como una demanda dexivadla necesidad para acceder al
trabajo, hasta las condiciones de trabajo en elosede la movilidad. Aunque
expresaron valoraciones negativas del personatrgbaja en la movilidad (como los
choferes de bus y taxistas), reconocieron queroislgmas en el servicio que brindan
son sintomas de sus condiciones de trabajo, tamtégativas. De esta manera
manifestaron una division entre los trabajadorela aaovilidad y los actores que tienen
el poder de intervenir.

B2: [...] esas condiciones de trabajo se replicaefigjan en la forma
de tratarte a ti como usuario. Eso, super agresiab.educado, no te
atienden no le importa

B5: Por el estrés que tiene

B2: Por el estrés de trabajar doce horas, y undnoaé cosas. Y las
condiciones son minimas porque la mayoria de casfer

B3: Partiendo ya de la presentacion de él

B1: No son duefios

B2: No son duefios de los buses

[Acuerdo general]

B4: Igual los taxistas

[Acuerdo general] (Grupo focal 2, 2015).
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La discusion de las influencias economicas en lailidad corresponde al tercer
concepto en el nuevo modelo de la movilidad presknen el Capitulo 1, tal como se

muestra aqui:

Tabla 4: Concepto 3—La economia de la movilidad

Concepto Ideas cognitivas Ideas normativas

Se priman los modos de
transporte que aumentan el
consumo econdmico y por lo
tanto contribuyen al desarrollo
La economiadela | del mercado econémico del pais

Lo importante es impulsar el desarrollo
econdmico en este momento

movilidad
Se prima el transporte que Lo importante es preservar el
consume menos recursos tanto|emedioambiente y generar relaciones mas
Su construcciéon como en su sustentables con el entorno natural para
manejo diario futuras generaciones

Fuente: Elaboracion propia.

En nuestro esquema en el Capitulo 1 se desarmlla ideas cognitivas de este
concepto con un fundamento en ideas normativase selbdesarrollo econémico del
pais, por un lado; y la sostenibilidad y la pre@mipn por las cuestiones del
medioambiente y el cambio climético, por otro. Nostante, estas preocupaciones
aparecieron escasamente en las discusiones deviddauh La preocupacién por el
medioambiente como idea fuerza no moviliza a lategepero si moviliza el tema
econdmico, lo que no nos debe sorprender, perovel personal. No aparecio en las
discusiones una preocupacion por el desarrollo@uo@mo del pais, sino por el efecto
econdmico en la experiencia personal que implicadailidad. Por lo tanto si estaba
presente la idea cognitiva de priorizar el transpque menos recursos usa, si se habla
de recursos econdmicos. Pero esta idea cognitibas® en otra idea normativa, la de
asegurar el acceso para todos y de salvaguardeedossos econdmicos escasos de las
personas que mas necesitan, tema que veremos atdstadLas discusiones mostraron
una concepcion de la lucha politica acerca de lsiliad que involucra actores e
instituciones tanto politicas como econdémicas.rfluéncia de lo econémico sobre lo
politica se valoré6 como negativa, aunque los esfiseen contrarrestar esa influencia se

calificaron como negativos por su falta de fueratitioa.
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Rapidez vs. Acceso

El nuevo modelo de la movilidad contrapone el azoesmo idea normativa de la
movilidad —que nos dice lo que es bueno y malo gue debemos hacer— en contra
de la rapidez que ha sido la idea dominante dg wedelo. Estas dos ideas estuvieron
presentes en todas las discusiones analizadaspr@moupaciones vigentes y fuertes en
la situacién de la movilidad en Quito. En las d&ones se expresd que en principio la
rapidez en la movilidad es una demanda derivadatrds necesidades, principalmente
del trabajo.

Yo me mueve principalmente para el camello. Y melasmovilidad
también en funcion de eso. De llegar a tiempo aioees, o estar a
tiempo para el trabajo (Grupo focal 1, 2015).

Yo no podria movilizarme con ningun otro sisteman@ime toma,
¢qué?, mas de hora y media llegar a mis sitiosathajo, entonces es
mas complicado (Grupo focal 2, 2015).

Pero la demanda derivada de rapidez vuelve a senecesidad principal. En primer
lugar, determina los modos de transporte que edeogente para llegar a sus destinos,
como se ve en la segunda cita, pero afecta tanabiés destinos posibles o escogidos
por la gente.

Incluso uno podria pensar que hay un revés, gemee endeuda en
carros y cuando ve que el carro no le acolita eta,neuelve al bus.
Mantiene deuda pero esti en el bus transportaraose les toca a
las mayorias (Grupo focal 1, 2015).

Pero recién he escuchado por ejemplo que la Coleav@a poner su
gran fabrica en Machachi, alla habia expectativia ¢mblacién local,

no necesariamente porque suponian que las conelcida trabajo

iban a ser mejor en Coca Cola, sino porque ponériban a tener que
viajar todos los dias mas de hora y media, dosshmsea llegar a su
trabajo y regresar a casa (Grupo focal 1, 2015).

Los participantes ponian valoraciones negativasta efecto: es algo que limita, que
reduce las opciones y la libertad de tomarlas, fureza coercitiva, no una conexion
positiva. Asi la idea de rapidez se cruza conda idel acceso. La necesidad de rapidez,
o la falta de rapidez de ciertos modos de transpemelve a ser un obstaculo que
impide que la gente acceda a ciertos destinos/cEs.

Sin embargo en el modelo de la movilidad la iddaadeeso como norma o meta

de la movilidad es opuesto a la idea de la rappdea definir un cambio de paradigma.

68



En general los participantes valoraron esta idéaaiso como prioridad o meta de la
movilidad como algo positivo, que hace posibledéipipacion integral en la vida de la
ciudad para todos los habitantes.

A mi casa nunca se sabe hasta qué hora va a hahek beces siete,
a veces seis. Esa es la verdadera realidad deciadtd. Ese es el
derecho a la ciudad. Acceder a los servicios deudad, ¢no? (Japi
Awer, 2015).

[...] aqui ya las 7 de la noche ya es tarde, yaddiexvacias, y todo
asi porque la gente debe ir corriendo a la casa ¢l.fema del
bienestar de todos es también importante (Grupa £y2015).

Tal como se puede ver en las citas de arriba, thutadas las discusiones se concibi6 la
idea de rapidez en la movilidad al nivel de lasegigmcias personales y la manera de
relacionarse con los otros y de entender las agside los otros, o sea en la dimension
cognitiva de la opinién. Aunque los participantepresaron que “todos estan en el
mismo relajo” en cuanto al problema del traficamydrpeza de la movilidad en Quito,

no refirieron a la dimensién social para hablatadeecesidad de rapidez. Mas bien se
expresaron como individuos que intentan, a trav@ssus experiencias personales,
entender las acciones de los otros, pero que tdifienltad en conectarse socialmente.

Creo que el problema principal que tenemos en Udaci es que
somos demasiado egoistas. Cada persona piensanénteaen el
modo en el que vive. Entonces si estoy en el clrdnico que me
importa es pasar rapido, es que el seméaforo noojaeso rojo, que el
peatdn no se me cruce, que el ciclista no se nee ¢ru] Y si estoy al
lado de la bici igual [...] (Japi Awer, 2015).

Pero es porque mucha gente piensa que yéndosaspatdrsecciones
vaya a llegar mas rapido, no es asi (Grupo foc2015).

Estas dos citas —que son ejemplos de una tendenegente a través de las tres
discusiones— demuestran, por un lado, un intentootstruir una vision del mundo
social gue hace sentido de las acciones de los: didos hacen referencia a lo que las
personas “piensan.” Pero en los dos el hablantececrde manera negativa la
construccion que ha hecho. Lo que, segun ellogn4ain” los otros estd equivocado.
Demuestran otra division de la ciudad, esta vezeomnOmica sino a base de las
diferentes experiencias de los modos de transgque, como vimos en la seccion

anterior, también esta relacionada con el facton@mico).
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De hecho, un participante identifico la necesidadapidez como una influencia
negativa en la sociedad, que impide que las relasicociales se desarrollen de una
manera positiva. Aqui entonces podemos ver untmtde partir de la idea normativa
de la rapidez no solo como idea normativa de lailidad sino también de la sociedad:

[Debemos] ponernos una sociedad mas humana, masnhum
realmente pensar que no estamos solos, que no snétpsnas, que
no s6lo debemos movernos rapido, porque debengss ltépido a tal
lado o porque el estrés de la vida, no. Somos $enemnos y ante
todo debemos disfrutar la vida a eso, viviendo cee@s humanos,
saludando al que esta al lado asi no lo conoz@asonrisa, 0 sea no
nos quita nada pero nos da mucho. Hemos perdidoy essiamos
perdiendo cada vez mas eso (Grupo focal 2, 2015).

Los otros participantes del Grupo Focal 2 no disioh con esta perspectiva pero
tampoco estuvieron de acuerdo, y el tema no fueimeado en ninguna otra discusion.

Aunque hablaron de la idea de rapidez en el nigghitivo, desde sus propias
experiencias y sus esquemas mentales para entarstmiedad, para hablar del acceso
recurrieron ademas al nivel institucional. No cobierion el acceso como algo en que
influencian ellos mismos o sus pares —como un iddiv puede escoger la via o el
modo de transporte mas rapido para sus necesidadem—como algo que es una
funcién de la construccion fisica y institucionalld ciudad, lo que la ciudad debe sery
debe hacer. Por lo tanto expresaron mas necesiladydtambién una actitud mas
receptiva a— la intervencion politica en temasagekeso.

Las cosas deberian estar cercas [...] que en b&idetaminando
podamos acceder a la mayoria de cosas que ten¥nesn ya son
soluciones de planificacion y disefio (Japi Awerl 20

[...] se gasta plata [en repavimentacion] y no seagaende se
deberia gastar pues, en la seguridad de la gente,azcesibilidad a
los barrios, en que haya mas lineas, en que hassaharas, eso
significa una inversion para que la gente que teat@jando no tiene
gue trabajar tantas horas, haya mas choferes, magagente que
trabaja mas buses mas lo que sea, pero justamenesceno se
invierte creo yo (Grupo focal 2, 2015).

Aunque los participantes mencionaron varios efectegativos de la rapidez como
factor en la movilidad, en general los participante criticaban explicitamente a esa
idea normativa. Mientras identificaron al accesmeoana idea normativa alternativa, la

calificaron como una meta distante y poco clara gendria desde fuentes oficiales
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mas que de un cambio social. Por lo tanto se pedgarar evidencias de apoyo general
a la idea cognitiva de priorizar el uso del espadiblico (y el presupuesto publico) para
los proyectos que facilitan el flujo rdpido defficé en la ciudad, tal como corresponde
en la tabla 5, al segundo concepto en el modela devilidad, descrito en el Capitulo
1

Tabla 5: Concepto 2—La prioridad de la movilidad

Concepto Ideas cognitivas Ideas normativas

Hay que dar prioridad en el
espacio publico a la
infraestructura que facilita el
flujo de autos

El propésito de la movilidad debe ser la
capacidad de cubrir el espacio geografic
de la ciudad mas rapidamente

[=)

La prioridad de la Hay que dar prioridad en el

movilidad espacio publico a la El prop6sito de la movilidad debe ser que
infraestructura que mejora el la mayor cantidad de personas posibles
acceso a varios modos de puedan acceder a los destinos, las
transporte para todas las personazctividades y los servicios necesarios
de la ciudad

Fuente: Elaboracion propia.

De todos los proyectos politicos que se mencionarofas discusiones —incluyendo
tanto los reales como los imaginados o propuestiasmayoria eran proyectos que se
enfocaban en metas de mejorar el acceso a la aexiyi no de aumentar la rapidez del
trafico. Ademas, las valoraciones que se expressobre los proyectos de accesibilidad
eran en general positivas, mientras las valorasigoere los proyectos de rapidez eran
divididos entre positivos y negativos (tomando eanta la opinién expresada sobre la
meta del proyecto y no necesariamente la perspedé\si fue ejecutado con éxito o no,
lo que fue en general negativo). Por ejemplo, casimencionaron a proyectos de
construir carreteras o abrir nuevas vias, mierdidsabia conciencia de proyectos —
tanto ejecutados como posibles— de ciclovias, atipih de transporte publico y
mejoras en el servicio de buses. Aunque muchas@iearon la implementaciéon de
los proyectos, en general expresaron apoyo panmastas. Por lo tanto la idea cognitiva
de apoyar a proyectos politicos que priman la #uitidad estd presente y mas activa
en la opinion que la idea cognitiva de priorizardpidez del transito.
Pero a pesar de esta evidencia de apoyo para poeyealiticos de movilidad

basados en el acceso, con una excepcion, losipanies no demostraron un cambio al
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nivel de las ideas normativas en el fondo. Aungyeresaron valoraciones positivas
sobre el acceso como meta de la movilidad, naaritn la meta de rapidez. De hecho,
calificaron la falta de rapidez como igual a uritafde acceso. Como la mayoria de los
participantes eran personas sin discapacidad figicaon recursos econdémicos
suficientes para escoger libremente su modo despoate, no expresaron mucha
experiencia personal con el tema del acceso, peronsel tema de la rapidez. Por lo

tanto se ve una disyuncion entre las ideas cogsitwnormativas en este tema.

Movilidad como un servicio

Durante todas las discusiones salié una y otraumegosicionamiento de la movilidad
como un servicio otorgado por el municipio. Estaaidse relaciona con el primer
concepto en el modelo de la movilidad presentadeleapitulo 1, que muestra dos
diferentes definiciones del publico de la movilidaal como se muestra en la tabla

siguiente.

Tabla 6: Concepto 1—El publico de la movilidad

Concepto Ideas cognitivas Ideas normativas
La movilidad es un asunto de El pablico es el conjunto de individuos
o individuos privados privados con intereses diversos
El publico de la

El pablico es el conjunto de interrelaciones
complejas entre individuos, colectivos e
instituciones

movilidad La movilidad es un asunto de
necesidad publica

Fuente: Elaboracion propia.

Pero en cambio, en esta concepcion de la movilkkdadgo un servicio, las necesidades
de la movilidad son publicas porque las comparteersios individuos y grupos del
publico de Quito, pero también individuales, porgoehay consenso sobre cuéles son.
Tal como se mostré en la seccion anterior, lasudisoes mostraron una conciencia
general de malentendido entre los habitantes dedad acerca de las necesidades y las

motivaciones de los otros.

Cada persona piensa Unicamente en el modo en eivpieEntonces
si estoy en el carro, lo Unico que me importa esupepido, es que el
semaforo no me coja en rojo, que el peatdon no serowe, que el
ciclista no se me cruce (Japi Awer, 2015).
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Se manifestd divisiones sociales que se formare dasr personas a base del tipo de
transporte que usan, tal como vimos en la secaiberiar, hasta tal punto que en la

discusion del Japi Awer, algunos participantesdeatificaron al grupo con su nombre

y el tipo de transporte que usan habitualmenten Eetre todos los grupos creados por
esta division hubo consenso alrededor de la ideaguie es responsabilidad del

municipio hacer inversiones y dar soluciones &ésis de movilidad en Quito.

¢, Cuantos ciclistas urbanos existen en Quito? Yni@sidleberiamos
ser para que el gobierno nos haga caso y nos magefuaestructura
gue nos sirva a todos en vez de comprar bicicleliastricas? (Japi
Awer, 2015).

Pero si a mi me preguntan, ¢porque no vas en tdagpiblico? [...]
no voy a tomar esa decision hasta que la ciudadi gi tiene que ser
la ciudad, no invierta y no me dé una alternativa gara mi sea lo
suficientemente factible (Japi Awer, 2015).

Ese tipo de problemas eso si es responsabilidadtaidel municipio
de poder crear esos espacios seguros para demspacios de cada
uno (Grupo focal 2, 2015).

Con la excepcion de un participante en el Japi Aleien habld sobre un proyecto de
ciclovias pintadas por los ciclistas y no por ehiipio, que dicho sea de paso recibio
muchos aplausos) los participantes en las discesienfatizaron la idea cognitiva de la
movilidad como un problema del publico en conjupgro hasta tal punto que no
concibieron accién individual en el problema sine @torgaron toda la competencia a
las instituciones y actores del municipio. Estéfaano se ve claramente en las citas ya
mencionadas y en las siguientes que hablan de lalidaol como algo “dado” o
“puesto” por el municipio.

La verdad, siendo sinceros, la movilidad solo ps&sto en las partes
turisticas de la ciudad para que los extranjergardgue Quito es una
ciudad incluyente (Grupo focal 2, 2015).

A pesar de tener clara la idea cognitiva de la hidad como un asunto de necesidad
publica, los participantes no manifestaron la ideamativa de entender el publico
como un conjunto de interrelaciones complejas. thd tado del municipio, recibiendo

el servicio de movilidad, son sélo individuos egpelo que sus necesidades e intereses
individuales sean atendidos, y cuando no lo somjagdose de manera también

individual y puntual, tal como lo describieron lparticipantes en las citas mas abajo.
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Esta relacion aparece también en los niveles dpifadén que se emplea en estas partes
de las discusiones. El nivel social practicamerdgese menciona, mientras se hace
referencia constante a proyectos e institucionéitiqas, por un lado, y a esquemas de
creencias y experiencias personales, por el otrda&referencias al nivel institucional
no hablaron mucho de actores politicos individyales participantes en general
indicaron al “municipio,” la “alcaldia,” y a otragstituciones o proyectos como el
ciclovia, el Trole, pico y placa, etc. En las refaias al nivel individual los
participantes hablaron mucho de sus creencias selbbmaundo y la ciudad para
identificar lo bueno, lo malo y el deber ser. Tagnbihicieron referencia a sus
experiencias personales, pero con menos frecuencia.

El municipio es el Unico que tiene la capacidacatnder la movilidad en un
mundo en donde todos los ciudadanos estan divighdiosus problemas individuales de
movilidad y ciegos a las necesidades de los oRos.un lado hay razén en que las
instituciones del municipio sean efectivamente dp® tienen el poder de crear
ordenanzas y hacer inversiones con fondos publipesp al mismo tiempo se
manifiesta una pérdida de voluntad de los individfiente a la idea poderosa del
publico y, sobre todo, de las instituciones pullidae hecho, esta construccién en la
opinién publica no nos debe sorprender. Tal commdsevisto anteriormente, las
instituciones y actores politicos del municipio hachado desde los afios noventa para
redefinir la movilidad como una competencia delmasmunicipio. Enfocaron su lucha
en arrebatar el poder sobre la movilidad de, potadio, entidades nacionales tales
como la Policia Nacional y, por otro lado, de ieg&s econdémicos e individuales como
los de las compafiias de buses. Pero esta luchay tma lucha politica, también
involucré una lucha de ideas y redefiniciones,Ue ge ve ahora plasmada en la opinion
publica.

Ademéas de considerar la movilidad como un servitis, participantes la
consideraron como un servicio en mal estado. Pammiticaron la no entrega de tal
servicio por parte de las entidades municipales,qle describieron como el
incumplimiento de una responsabilidad municipal na wacilacion en actuar sobre
necesidades concretas.

[...] porque si se basa en eso, en decir ok, el 78%sl personas se
mueven en transporte publico, ¢por qué no estaawierfdo nada al
respecto? (Japi Awer, 2015).
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[...] Y que, sobre esos datos [de atropellamienipsg yo creo que
son muchos peores, porque creo que también estiunllados, no se
esta haciendo y no se esta construyendo nadaf(dapj 2015).

Y al menos en la actual administracion yo he wvistdotal desinterés
por mejorar cuestiones de la movilidad, sobre tetisistema de
transporte publico (Grupo focal 1, 2015).

Segundo, criticaron los proyectos politicos cormzetn el area de la movilidad como
inacabados, pendientes y con poca fuerza pol@isa sentido y mal hechos.

No tiene sentido que tengan estacionamientos deldias hasta las
seis de la tarde, si yo a las seis de la tardémesalgo de mi trabajo
(Japi Awer, 2015).

Al: Si, la ciclovia se agrandd, y es como Ultimam@euie los ultimos
dos afios [...] hasta alli quedaron

A2: Claro hizo, Barrera hizo la cicloruta y nunaa amplié (Grupo
focal 1, 2015).

Porque claro, se gasta un montén—recién nomas,das@atria no

necesitaba una repavimentacion, de esta reciérhgbe alli en la

Patria, no sé si se dieron cuenta. Y a pesar desesbace la
repavimentacion, se gasta plata alli y no se gdmtale se deberia
gastar pues, en la seguridad de la gente, en Ikssiadiclad a los

barrios, en que haya mas lineas, en que hasta oras [h..] (Grupo

focal 2, 2015).

En las criticas de este tipo se empieza a incluiivel social de la opinion haciendo
referencia a grupos sociales y lugares de sodiédma—como la escuela o las
organizaciones sociales— como influencias o lugdesformacion de opinién. Ademas
demostraron algunas instancias de grupos socialesse forman para completar los
proyectos inacabados, como el proyecto de pintémwdas mencionado lineas arriba, o
como grupos de vecinos que se organizan para ttawrer en conjunto fuera de las
horas del servicio de los buses.

Los participantes mostraron un entendimiento cojopte la lucha politica
acerca de la movilidad, que incluye tanto las insibnes y los actores politicos como
fuerzas econémicas y sociales de la ciudad. A psaus criticas del municipio por
falta de accibn o acciones equivocadas también fes@ion que la accion del

municipio es coaccionada por otros intereses. dalacse describié en la seccion sobre
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la discusion de factores economicos, los partitgsren general valoraban como
negativa esta influencia en la lucha politica, pesosiempre. También manifestaron
gue dependiendo de la fuerza involucrada —si es fueea social o una fuerza
econdmico (e individual)— se puede lograr obrashpreefician a la gente comun. Pero
en general expresaron que estas influencias ossurgcentorpecen los verdaderos

logros.

Siempre nos dicen “es que para esto no hay plétasta, entonces
¢cudl es la prioridad? Y hay plata para hacerosfesy plata de pronto
para hacer un Metro que se va la plata y nos eateos] cuando
debe ser una cuestion practicamente integral Alaer, 2015).

Yo supe recién que se empez6 a circular un Trolebus Ecovia
desde Carapungo, [...] Y esa fue una respuesta delicidio de
Quito supongo frente a una presion de asociacidraesales en
Carapungo, que deben haber asociaciones importatite@Grupo
focal 1, 2015).

Si no es esta municipalidad, va a haber otra mualidiad que va a
tratar de centralizar y racionalizar un poco la ilided, y eso va a
generar conflictos.... Hay muchos intereses, hay mptdta envuelta
en ese negocio (Grupo focal 1, 2015).

Como vimos en la seccion sobre factores economiogsparticipantes vieron una
fuerte influencia de los actores econdémicos emudhd politica de la movilidad. Pero
expresaron su lastima porque no vieron mucha infiiae por parte de las
organizaciones y grupos sociales. Expresaron \@oras negativas sobre lo que
caracterizaron como una falta de accién del lad@ko

Es decir, no hay ninguna estrategia que se ha gempsaa comenzar a
reclamar esos derechos en funcién de una necesatagteta (Japi
Awer, 2015).

B3: Porque somos buenos para reclamar—para reclgmeaclamar,
y reclamar. Pero también hay que proponer solusigrteabajar para
gque esas soluciones se den. Pero siempre estapearedn que las
autoridades son los que den la solucion

B1: No pasa nada (Grupo focal 2, 2015).

Vemos en esta seccion ideas en flujo, en un prodescambio. Parece fuerte en la
opinién publica la concepcion de la movilidad coomma necesidad publica: en las

discusiones se reconocieron las necesidades ddidadvianto de individuos como de
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grupos, y expresaron que esas necesidades sotedssipublico. Pero al mismo tiempo
expresaron una concepcion del publico basada ewonjunto de individuos con
necesidades diversas, divergentes y oscuras. Mtaribe la idea de la movilidad como
competencia y responsabilidad del municipio, tagmtola planificacion como en el
financiamiento, que refleja la lucha politica de ldtimas dos décadas. Pero al mismo
tiempo expresaron un vacio en lo social y, poatdd, una debilidad social para incidir

y presionar en la lucha politica.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES

La movilidad en el universo discursivo politico
En esta etapa de la investigacion, que buscabadartgué definiciébn de la movilidad
propusieron los actores e instituciones politicesMunicipio de Quito en el periddo
2010-2014, miramos por un lado cémo los actoresnossdescriben el tema de la
movilidad y, por otro lado, como la concepcion @enovilidad aparece en los discursos
oficiales dirigidos al publico. El analisis se aénen el discurso que venia desde la
alcaldia como institucién a la cabeza del municigie tiene el poder para colocar
temas y definiciones en la agenda publica

El andlisis del discurso politico-institucional dsta investigacion encontré un
discurso inestable y en proceso de cambio. Loedtsvistados, el ex-alcalde y el ex-
secretario de Movilidad del periodo de la investiga, expresaron claramente el nuevo
modelo de la movilidad —basado en reconocer alipaildle la movilidad incorporando
a todos los actores y priorizar el acceso y laesasilidad—que intentaron impulsar
para reemplazar el viejo modelo basado en aumkastélujos del trafico para satisfacer
a las necesidades individuales. Reconocieron dwalpolitica como una lucha por la
opinién publica y el discurso.

Sin embargo a través del analisis de los documéntatiscurso del alcalde en
para el evento de fiestas de Quito del 2013, at Rlatropolitano de Ordenamiento
Territorial 2012-2022 y la campafia comunicaciondarhos seguros a clases” del
2013) que se escogieron para mirar como esa luskarsiva se difundié al publico,
gueda claro que el nuevo modelo de movilidad nfuwedan evidente. Si bien las ideas
cognitivas y normativas de este nuevo modelo estpbesentes, en los documentos
siempre aparecen mezcladas con las ideas propiagejie modelo. A pesar de la
certeza con que los actores politicos entrevistadpgesaron su proposito de impulsar
el nuevo modelo de la movilidad, en sus discur$icgates hacia el publico se encontré
claramente una contradictoria mezcla de ideas sueviejas.

El primer concepto del modelo, sobre el publicolalenovilidad, fue el més
consistente conforme a la nueva definicion. Se mingoque predomina la idea

cognitiva de que la movilidad es un asunto de neadgublica y la idea normativa de
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que el publico es un conjunto complejo de intedielaes entre individuos, colectivos e
instituciones. Estas ideas del nuevo modelo evidanel resultado positivo de una
lucha de décadas del municipio de Quito para relééi movilidad como competencia
municipal y asi concretar el poder politico fremtetros actores e instituciones como las
autoridades nacionales y las compafiias privadad eactor del transporte (Chauvin
2007). Para limitar el poder de los intereses ewaeds individuales y legitimar el
ejercicio del poder politico sobre aquellos sealiastina concepcién de la movilidad
como una necesidad del publico complejo, que palatdo exige la intervencion y
gestion por parte del municipio en representacerese publico complejo. Tomando en
cuenta esta lucha a largo plazo no es sorprenderteste fue el concepto del modelo
de la movilidad mas desarrollado hacia las idehaw®/o modelo.

El segundo concepto —sobre qué tipo de moviliddek deer prioritario— era el
mas presente en el discurso oficial, indicando egien tema importante y en disputa,
pero seguian mezcladas las ideas del nuevo y wie@telo. Mientras por un lado en el
discurso analizado priman los objetivos de acceseocprioridad de la movilidad, por
otro lado en la planificacion y gestion se otorgesmeso a la meta de alcanzar rapidez.
Se ve un intento de cambiar el enfoque hacia keasidlel nuevo modelo y asentar la
idea del acceso como fundamento de la movilidadp @e pesar de la intencién
expresada por los actores politicos y los docunsedtscursivos, no se ha podido
concretar la idea cognitiva de que hay que darigdd a la infraestructura que mejora
el acceso a varios modos de transporte para tadgsefsonas de la ciudad, ni la idea
normativa de que el propdsito de la movilidad dsdreque la mayor cantidad posible de
personas puedan acceder a los destinos, las acksdy los servicios que estas
necesitan. Las ideas estan presentes, pero na tgneorrelato en los hechos pues
cuando llega el momento de la reparticion del @eppablico, de la distribucién de
recursos y hasta de la redaccion de las lineasxtteen los documentos oficiales, sigue
pesando mas el viejo modelo. Particularmente el PNQ12 muestra que a pesar de
sus objetivos y enfoques sobre el acceso, la gagiehueso de la planificacion sigue
siendo segun lo que dicta el modelo anterior, edidedo una dificultad de trasladar
ese cambio a lo efectivo, lo real, aun dentro demiama institucionalidad del

municipio.
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De manera similar el tercer concepto de la mowljdpe plantea un cambio del
viejo modelo basado en la movilidad como motor dasamo y por lo tanto de
crecimiento econdmico hacia la priorizacién de lavitidad que consume menos
recursos y por lo tanto es amigable con el medicamdy también aparecieron
mezcladas en las ideas en el discurso oficial. ®emontraste con el segundo concepto,
este tercer concepto no parecio tener mayor éndasia comunicacion del municipio.
En vez de mostrar un concepto en lucha de redefiniel discurso analizado mostré
una despreocupacion por este tercer concepto. [deesenta como un cambio de ideas
en disputa, sino como una introducciéon de nuevaasidque no estan en conflicto
alguno con las viejas ideas. Mientras se introdiace&oncepcion del cuidado del
medioambiente, no se cuestiona que la movilidachewotor de desarrollo econémico,

aun en los proyectos que buscan reducir el consiemmecursos a largo plazo.

La movilidad en el universo discursivo de la opinid publica
La definicion de la movilidad en la opinion publiea Quito que se manifestd a través
de las tres discusiones analizadas —dos grupotefogain evento independiente— es
una definicién contenciosa. Encontramos que hagulotico diverso que esta atento al
tema de la movilidad y lo concibe en términos pmi#, pero que sigue excluyendo a
las mismas voces de siempre: las mujeres, las fag)das personas con menor nivel de
educacién y menor nivel de ingresos que muchassveocetienen oportunidad ni
competencias para formar y expresar una opiniditigeosobre el tema.

En la opinion politica expresada por el publicoivact(que asisti6 a las
discusiones), las ideas cognitivas del nuevo modelda movilidad demostraban su
fortaleza, aunque a la vez permanecian las ideasativas del viejo modelo, lo que fue
consistente a través de los tres conceptos dellmdde movilidad como un asunto de
necesidad publica, el otorgamiento de espacio yrses publicos a la infraestructura
gue mejora el acceso a varios modos de transpardet@pdas las personas de la ciudad y
la priorizacion del transporte que consume menaurses fueron expresados
positivamente a través de las discusiones. Seamndtn las ideas de la movilidad como
un asunto de interés individual, la inversion emsypctos de infraestructura que facilita
el flujo de autos y el uso del transporte como wiomeconémico basado en los gastos

de las personas. Pero al mismo tiempo los partité#sacaracterizaron al publico de la
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movilidad como un conjunto de individuos con ing&® particulares (y muchas veces
OSCUros para sus pares), y expresaron la neceggdiaagpidez en la movilidad como una
condiciébn para cumplir con el acceso. No expresardarés por el tema del
medioambiente ni del desarrollo econdmico del fmisavés del mayor gasto en temas
de movilidad) sino una preocupacion por lo econénaicnivel individual. Este estado
de disyuncion muestra que el universo discursita es conflicto, en un importante
proceso de redefinicion de los términos del debate.

Este proceso de redefinicion esta claramente ogladp a la lucha politica, que
también es siempre una lucha discursiva. Destactanasriente, en el caso de Quito,
de lucha para concretar la competencia local sebtema de la movilidad para el
municipio, en contra de los poderes nacionalesop@micos con quienes lo compartia.
Esta lucha ha involucrado tanto el espacio deudad como los términos del debate a
nivel nacional. Vemos efectivamente en la opiniaibliga una redefinicion de la
movilidad como un asunto del publico y una compatenlara y Unica del municipio.
Pero al mismo tiempo esta redefinicion parece habeiado la participacion ciudadana
en la movilidad. La concepcion dominante de la hidadl como un servicio otorgado
por el municipio se acompafiaba con una idea detanpia frente a los problemas y
fallas en el servicio. No se ha desarrollado uracepcion del publico de la ciudad
como un actor colectivo y activo, capaz de tramséoresta realidad.

La opinion publica analizada demuestra una conéepde Quito como una
ciudad dividida. Primero, los participantes ideéaéifon una division entre los usuarios
comunes del sistema de transporte de Quito pordao, lqgue no tienen el poder de
intervenir ni en la planificacion ni en el despliegdiario de la movilidad, y por otro
lado los poderes econdmicos que intervienen enisédnsga de la movilidad para
satisfacer sus propias necesidades econdmicasfic&alin como negativa esta
influencia y miraban a las instituciones y actateksgobierno municipal y nacional para
contrarrestarla pero identificaron una falta derZaepolitica para hacerlo. Al mismo
tiempo sus discusiones demostraron una concepaodfragmentacion en la ciudad
basada en las tensiones entre las diferentes foemague se moviliza la gente. Se
evidencié una dificultad para entender las accialeel®s otros a traves de esta division.
Por lo tanto, no se ha asentado la idea normatWguablico como un complejo de

interrelaciones entre individuos, colectivos eifaostones. Las discusiones mostraron
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una dificultad en formar una concepcion del pubtice no sea una mera aglomeracion
de individuos con intereses diversos y en conflicto

Al mismo tiempo la opinidon publica mostré un coctiti en las ideas de la
prioridad de la movilidad. Estan presentes tanttelzesidad de rapidez en la movilidad
como la necesidad de mejorar el acceso. En geraraiyel cognitivo, el acceso fue
valorado como positivo —lo que hay que hacer emptogectos y la planificacion de la
movilidad— mientras la rapidez fue valorada com@atea, algo que limita las
posibilidades y que desvia recursos. Pero al mgghativo, casi no se cuestionaba la
primacia de la rapidez como lo que debe ser lalidadi De hecho, expresaron a la
rapidez como un componente del acceso, que ladaltapidez en la movilidad es una
falta de acceso. Mientras recurrian a sus esquéenastender el mundo y sus creencias
de coémo debe ser la ciudad para elogiar la metedeso en la movilidad, hablaron de
la rapidez desde sus experiencias personales —aummchas veces en sentido
negativo— lo que sugiere que este concepto estdefnente arraigado desde la
experiencia y las necesidades personales, peroadneasi se estan introduciendo
nuevas ideas sobre lo que hay que hacer paraeesmdvproblemas de la movilidad.

En las discusiones se hablé de la preocupacién paidar los recursos
economicos en el usufructo del sistema de la ndadli aunque en un nivel personal
mas que en un nivel global. Primé la idea cognitieaque hay que enfocarse en los
modos de movilidad que consuman menos recursos, gtes de esa idea no se
evidencio ni la idea normativa de la movilidad commomotor de desarrollo econémico
para el pais ni la idea de la movilidad como unaere de cuidar el medioambiente
para el futuro. Mas bien se vinculé con el temaai®leso y puso de manifiesto una
conciencia de proveer modos de movilidad paradasomas y sectores de la ciudad con
menos recursos econdémicos. Al mismo tiempo se mostra conciencia de la
movilidad como tema fuertemente coaccionado poeréses econdémicos, con los

cuales los actores e instituciones politicos lughema ejercer su poder de gestion.

Conclusiones sobre el universo discursivo
La disyuncion entre las ideas presentes en la@pmiblica, con la presencia mezclada
de por un lado las ideas cognitivas del nuevo nmodelmovilidad y por otro lado las

ideas normativas del viejo modelo, muestra queneleuso discursivo de la movilidad
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esta en disputa; de hecho, el “acuerdo con relaclés asunciones, las expectativas, las
implicaciones, las asociaciones y los sentimietdatentes” (Crespi 2000, 101) de las
palabras estd en un momento de cambio. Este and@isgiuentra una falta de
concretizacion del nuevo modelo de la movilidad l@radministracion del alcalde
Barrera a pesar de las expresiones positivas deadtasres politicos sobre sus
intenciones. Es claro que este tema se volvié oma teolitico fuerte en las elecciones
locales del 2014, las mismas que fueron ganadas pmosicion al partido de gobierno
Alianza PAIS, y la administracion de Barrera perd& oportunidad de seguir
impulsando su modelo de movilidad. De hecho, lawdoacion sobre las ideas es una
parte importante de la lucha politica: “un municipijue al ejecutar su plan de
inversiones no actla correctamente sobre la simgllexistente en la ciudad pierde
legitimidad” (Carrién 1999, 83). Al parecer no seglp movilizar a las fuerzas politicas
necesarias para sostener el proyecto politico stas édeas fuerza.

Pero recordamos que la falla de la fuerza movitzadie una idea no depende
de la calidad de la idea en si; de hecho, “a viEaeduenas ideas fallan y las malas
ideas tienen éxito” (Schmidt 2008, 307). La capadide una idea de lograr un cambio
en la opinién publica depende de la manera en guémunica: de quiénes, a quiénes,
en donde, cuando, y como. Implica un empleo tastaddas cognitivas como ideas
normativas, porque

el éxito de un programa no depende solamente plesencia de ideas
cognitivas adecuadas para satisfacer los legigadaue aquel
programa proveera soluciones soélidas. También depeate la
presencia de ideas normativas complementarias adasupara
satisfacer tanto los legisladores como los ciudaeslajue aquellas
soluciones también cumplen con los valores subyeseatel sistema
de gobierno (Schmidt 2008, 308).

Hemos visto que las ideas que querian comunicadimses politicos para promover el
nuevo modelo de movilidad siguen las pautas detexuais por los estudios urbanos y
estudios de la movilidad, manifestado por las coentcias entre lo que decian los
informantes claves entrevistados y fuentes como ®fdbitat (2013), Banister (2008,
2011b), Alcantara Vasconcellos (2010) entre otReso este nuevo modelo se basa en
un cambio tanto en las ideas normativas como kasi¢ognitivas. Estan formuladas

desde una posicién fuerte de como “deben ser’ilatades para cumplir con valores
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ideales de acceso, sostenibilidad, e igualdad Iség&iacambio las ideas cognitivas y
normativas vigentes en la opinion publica en Qbao evolucionado a través de los
afios en funcién de una diversidad de factores gherdser considerados.

De hecho las discusiones del publico aqui anagzagmuestran una apertura a
las ideas cognitivas “nuevas” sobre la movilidad ue-ges un asunto de necesidad
publica, que la prioridad debe ser el acceso y spiglebe enfocar en el ahorro de
recursos— pero no se remiten a las ideas normatighsiuevo modelo sino a una
mezcla propia de ideas y valores, muchas veceBgattas a las ideas del viejo modelo
de movilidad. Es asi que en primer lugar, nuestd@isis encontré una fuerte idea de
gue la economia de la movilidad debe enfocarsasequrar el acceso a la movilidad
para todos, libre de las coacciones de fuerzasnadeEsta idea se manifesto a través
de la continua preocupacion por las escasas y mudgh@es precarias opciones de
movilidad a las cuales tienen acceso la gente derss populares en Quito. Al mismo
tiempo se expreso la idea de que las mismas opcomenovilidad estan determinadas
por fuerzas del econdmicas del libre mercado, I spi calificé como una influencia
negativa.

Recordamos que el desarrollo de la movilidad erciadades de América del
Sur en general y en Quito en particular ha sidadéneente influenciado por recurrentes
olas de crisis econdmicas (Alcantara VasconcelfdOpy consequente liberalizacion
del mercado, en particular en las décadas de lente y noventa bajo las politicas del
neoliberalismo. Durante las fases de liberalizac@netiro del estado cede la gestion
del sector de la movilidad y la responsibilidacatiastecer a las necesidades del publico
al sector privado, con el correspondiente crecitoiean el poder de las empresas
privadas e informales de transporte (Figueroa 2% situacion claramente nos lleva
al estado actual en donde el tema de la moviliddd fiertemente coaccionado por
intereses econdmicos privados que interceden kreha politica para salvaguardar su
control y sus ganancias. El estado de desregulaci®npoder del sector econémico
permitan que estas empresas de transporte privadasormales operan “con un
régimen menos estricto o inexistente de resporidadlilde servicio publico y con
menor vigilancia puablica” (Figueroa 2005, 86), lmegproduce, entre otros efectos, un
horario de oferta reducido, una concentracion defdata en los sectores de la ciudad

con mayor demanda y el abandono de otros sectdresag con menor demanda —que
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son normalmente los sectores periféricos e infamal populares. Asi es que el
transporte “se convierte en un factor reforzadofaddiferenciacion social” (Figueroa
2005, 87), y como hemos visto en las discusionabzalas, las personas con menores
ingresos se ven obligadas a movilizarse en tratspoyn mayor costo y peores
condiciones.

La segunda idea normativa que surgi6 a travésmilsis fue que el propdsito
de la movilidad debe ser la capacidad de cubriesplacio geogréafico de la ciudad
rapidamentepara llegar a los destinos y actividades necesariaas discusiones
mostraron una fuerte tendencia de valorar la rapidea llegar a un punto u otro ante
toda otra consideracion. Como dice Banister (201d4ie posicionamiento surge de una
sociedad capitalista que busca maximizar la proddet laboral en el menor tiempo
posible. Pero al mismo tiempo no se perdieron ds#avique la movilidad es
fundamentalmenteccedera los destinos y actividades diarias. Este putne da
posibilidad de soluciones para problemas de ma&dlidue no se concentran en el
movimiento sino en acercar los destinos y los s@wiy a veces eliminar la necesidad
del movimiento. Soluciones como fomentar el usotondel suelo urbano, incentivar el
teletrabajo, esparcir los servicios basicos a tgoladel espacio urbano, entre otras
iniciativas son vistas como integrales al nuevo elmdle la movilidad, y de hecho
fueron destacados por los actores politicos enceste Pero este tipo de soluciones no
aparecieron con mucho énfasis ni en el andlisimsl@locumentos oficiales ni en las
discusiones analizadas.

Hemos sefialado que estas discusiones en gruparrayge la concepcion del
publico vigente en la opinién publica es la de abligo compuesto de individuos con
intereses diversos, en conflicto y dificiles deeeader por sus pares. Mientras los
participantes reconocieron que la movilidad es oeaeesidad de todos, mostraron
confusion y desprecio para lo que les parecian snamportamientos o acciones de
otros grupos en el cumplimiento de esa necesidadn&s, mostraron confusion y la
incapacidad de enteder los motivos de los otroalgmnas circunstancias. Al mismo
tiempo esperaron que las instituciones del murddippongan 6rden sobre el conflicto
de intereses y necesidades que ahora rige en temsisde movilidad en Quito.

Despreciaron lo que expresaron como una falta elieduo de capacidad del municipio
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para interceder en el juego de fuerzas (muchas\emmmomicas) y asegurar que todas
y todos tengan opciones de movilidad acordes cemescesidades.

Mientras por un lado, el publico espera accién rdahicipio, por otro lado,
como hemos sefialado, los actores politicos espeguen los grupos de opinidn
movilizada accionen influencia sobre la opinién lm#b Los individuos entrevistados
para este estudio lamentaron la falta de acciom madencia sobre la opinion publica
de los grupos considerados como “movilizados” de &mma: en general, los grupos
organizados de ciclistas. Indicaron que su esparara ver, en alguna medida, lo que
nos describe Bourdieu (2000): que los grupos dei@pimovilizada —compuestos de
personas que entienden el tema de movilidad comtema politica y por lo tanto
realizan una lucha politica para interceder en gdesguntas que se hacen y los
programas politicos que se realizan— difundan sosaje y conquisten a la opinion
publica y al mismo tiempo exijan un cambio en ladifuciones politicas a favor de la
nueva idea-fuerza. Manifestaron que la falta deilmagion de la opinién publica atras
del nuevo modelo de la movilidad limité su poderl@tucha politica contra las otras
fuerzas politicas y no-politicas, como los medi@s abmunicacién y los actores
econoémicos.

Como sefalamos arriba, la historia politica dadliberalismo ha dejado sus
rasgos en la situacion de la movilidad en Quite instituciones del gobierno local se
sienten incapacitados para enfrentarse con losg®@eonomicos que se han asentado
en el sector de la movilidad y que interceden ezagipo politico. Al mismo tiempo la
realidad fragmentada de la movilidad en Quito —ende& las necesidades de algunas
personas son abastecidas con la oferta de aut@advib construccion de nuevas vias
mientras otras personas estan relegadas a un aistertransporte colectivo publico-

privado insuficiente y en mal estado— impide ekedimiento y la accién colectiva.

Conclusiones sobre el publico
Es importante recordar que la movilizacion de lmidp publica a favor de una manera
definida de ver y dividir el mundo no depende de daalidades intrinsecas de esa
concepcion del mundo sino de la manera en quersariéoa esa concepcion, a quiénes
se dirige y en qué momento se presenta (Schmidd)2Q@s argumentos para una

redefiniciébn o cambio en la opinidn publica tiemgre ser justificados al nivel cognitivo
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y legitimados al nivel normativo. Es decir, para gun nuevo modelo de movilidad se
convierta en fuerza movilizadora de la gente n&xesconocer lo que creen que es la
ciudad y tener sentido segun su sistema de vatorasisobre lo bueno y lo malo, lo
deseable y lo indeseable. Cada ciudad tiene su @assimbologia construida y
estructurada a través de su historia politica idgio que hay que tener en cuenta para
desarrollar la comunicacion de nuevas ideas paditi€arrion 1999).

Hemos visto que la formacion de la opinién es cejapy no esté al alcance de
todos. Es un proceso en estado conflictivo, conrmaldmento de legitimidad para los
proyectos politicos en la lucha del poder. Laswdigmes y las confrontaciones son las
oportunidades de apertura, de cambio, en la opipifhlica, que pueden sefialar la
introduccién de o la lucha para nuevos instrumed®®ercepcion del mundo social,
los mismos que estructuran las posibilidades denelet y conocer este mundo. La
consigna de la movilidad en Quito est4 ahora endenesos momentos. Varios actores
politicos han luchado para introducir nuevas cociceies al debate politico sobre para
gué y para quiénes debe ser la movilidad. La dald Augusto Barrera siguid una
tendencia progresiva de alcaldias en Quito ori@ndéapromover nuevas definiciones del
concepto como parte de su lucha politica en calgra influencia de otros intereses en
el campo politico de la ciudad. Pero definitivaneeati gestién no fue mas que un
avance incremental, no una redefinicion total deolasigna movilidad.

En el ensayo “Gobierno de la ciudad y comunicatiBbarnando Carrién (1999)
nos dice que la comunicacion de la ciudad prodygigtael municipio debe cumplir con
dos objetivos: 1) fortalecer la integracion soaittwral y la participacion civico-
cultural; 2) revalorizar el uso de la ciudad y ¢mializacién en el espacio urbano, para
construir el derecho a la ciudad para y de todowdas(?). Solo asi se puede
contrarrestar la fragmentacion y la segregaciotadegudad, dos preocupaciones que
siguen vigentes en las ciudades latinoamericaias$ jmundo.

En el caso de Quito vemos claramente la dificuttaccumplir con estos retos.
La opinién puablica nos cuenta que la fragmentadiéra ciudad obstruye la cohesion
social y el intercambio. Después de cuatro afiokdacha de redefinicion para una
movilidad nueva se ha logrado formar un publicontatealrededor del tema, que lo
construye como problema politico y que lo considlrsde nuevos términos basado en

lo publico, la accesibilidad y la conservacion deursos. Pero no se ha logrado crear
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integracion y participacion, lo que podria trasegrids divisiones sociales y promover
la discusion necesaria tanto para generar una izemiibn mas fuerte alrededor del
tema como para seguir promoviendo un cambio eidé@s normativas del publico para
gue sostengan sdlidamente a las nuevas ideas igagnifTomamos en cuenta que
efectivamente las ideas normativas, por ser m&siptas, son de “movimiento lento”
(Caldera Ortega 2010). No se cambian facilmentnrgorto tiempo, lo que dificulta a
un proyecto politico que pretende ejercer tal camthirante un solo periodo de
administracion. Pero a pesar de la dificultad daltar las ideas normativas, el hecho
de gue el nuevo modelo de movilidad esté siendatatben la opinion publica es
desde ya un paso importante hacia el cambio. Cefi@®& Barrera, temas nuevos como
el uso de la bicicleta y el acceso a la movilidsih®e presentes como nunca antes en el
debate publico de Quito.

Nuestro caso evidencia también la dificultad destoir el derecho a la ciudad.
Desde Bourdieu sabemos que “la probabilidad de t&me opinién” y por consiguiente
de poder expresar una opinion “varia en funciétageobabilidad de tener poder sobre
aquello de lo que se opina” (2000, 229). Vemos gueste caso los “no-contestan,”
gue se quedan fuera del publico atento, siguerdsiéss mismos que siempre. Las
mujeres, las personas con menores niveles de ogysesle educacion y las minorias
son menos presentes en el publico atento, a pesguel la opinion publica —y los
estudios urbanos (Alcantara Vasconcellos 2010)—dmes que son mas afectadas por
cuestiones de movilidad en la ciudad. El ex-alc8dgera dijo que cambiar el modelo
de movilidad “es un factor decisivo para la constion de una idea de la igualdad
social” (Augusto Barrera Guarderas 2014, entrenvidbe hecho vemos que en la
movilidad ciertos sectores de la poblacion sorgles pueden formar y expresar opinion
sobre el tema. Ademas, esa exclusion de la opmiblica vuelve ser una exclusion del
publico tomado en cuenta por el campo politico.oEas palabras, como pregunt6é un
participante en el evento Japi Awer, “si se basa®m en decir ok, el 70% de las
personas se mueven en transporte publico, ¢pomquéstamos haciendo nada al
respecto?” Porque, a pesar de los cambios queesit®&e haciendo, incrementalmente,
ese setenta por ciento de ciudadanos todavia Aot@sbdo en cuenta en la opinién
publica, en la comunicacion politica y en la readidpolitica de manera integra,

protageonica, participativa e igualitaria.
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ANEXOS

Preguntas para grupos focales
1. Para usted, ¢ qué significa “movilidad”? Si temia dar una definicion, ¢ qué diria?

2. ¢ Quiénes son los actores en la movilidad eroQ#&teden ser personas, grupos,
instituciones, etc.

* ¢Quiénes necesitan de movilidad?

* ¢Quiénes tienen movilidad y quiénes no?

* ¢Quiénes afectan la movilidad de otros?

3. ¢, Como usted ve el tema de la movilidad en QujEE&td mejorando? ¢ Empeorando?
» ¢ Por qué cree eso?
* ¢ Qué ha cambiado?

4. ¢ Cudles proyectos hechos por el municipio hgarado la movilidad en los Gltimos
afos? ¢ Cuales proyectos han empeorado la movilidad?
o ¢Porqué?

5. ¢COmo ve usted el futuro de la movilidad ent@u¢ Qué va a cambiar?
» ¢Mejor o peor? ¢por qué?
 ¢En 2 afos? ¢en 5 afos? ¢en 10?
» ¢ Con mas vehiculos (¢ ¢ personas??) o menos etida8 gauales tipos de
vehiculos?
» ¢Con més congestion o menos? ¢ Como/por qué?

6. ¢, Como ve usted el uso de la bicicleta en laaciad
» ¢ Creciendo o disminuyendo?
» ¢ Algo positivo 0 negativo?
* ¢Quiénes son los que usan la bicicleta en la ctudad
e ¢Ud. la usa en su entorno? ¢ mucho? ¢ por qué?

7. ¢, Qué haria usted para la movilidad en Quito2 gQmbios haria?
» ¢ Proyectos o0 normas desde el municipio?
» ¢Cambios en los comportamientos de los ciudadanos?

8. ¢ Cree usted que este tema influyo en las Ultategsiones? (de alcalde)

e ¢CoOmo influyé?
» ¢ Por qué cree eso?
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i Sobre la relacion contenciosa entre el presideateea y los medios en Ecuador, ver I. Ramos
(2012); H. Ramos (2010); Cerbino, Maluf y Ramos1@0 Para un analisis de la implicacion
del sector financiero en el sector mediatica yrsdggal eliminacion por el gobierno de Correa
despues del 2007, ver Checa-Godoy (2012). Paraéalisia del efecto de los cambios legales
recientes en la cultura periodistica, ver Olleale(2015).

ii Estos perfiles son: taxistas, usuarios de moteteis] usuarios de buses, usuarios y/o
trabajadores del BiciQ, personas con discapacifkidaf vendedores en el Mercado Santa
Clara, estudiantes universitarios, comerciantesneigocios en la calle Antonio de Ulloa,
miembros de una asociacion ecologista o de peatfameiias del sector La Gasca.

i Se determinaron las categorias a partir del SuB#lico Unificado (SBU) para 2015 de
$354 (“El salario basico para el 2015 sera de 38aes,” 2014). Segun la Encuesta Nacional
de Ingresos y Gastos de los hogares urbanos esu2éill1-2012 (2012), en las areas urbanas
del Ecuador, 14% de los hogares tienen ingresosuates de menos de 1 SBU (categoria 1),
31% tienen ingresos de 1SBU a menos de 2 SBU (@d&egd), 33% tienen ingresos entre 2
SBU y 4 SBU (categoria 3), 16% tienen ingresoseedtSBU y 8 SBU (categoria 4), y 6%

tienen ingresos de 8 SBU o0 mas (categoria 5).
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