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Movilidad y pandemia: una oportunidad 
para repensar cómo nos movemos 

Elisa Soledad Puga Cevallos 1

“¡Mira la Ecovía vacía! Yo nunca me he sentado en la Ecovía”. Son las pala-
bras de una comerciante autónoma en los primeros días de semáforo ama-
rillo al ver pasar los buses casi sin gente por la reducción de su capacidad 
operativa como medida de seguridad ante el COVID-19. La pandemia ha 
puesto en tensión los sistemas urbanos de soporte que hacen que las ciuda-
des funcionen. También ha evidenciado las desigualdades sobre las que se 
construyen las ciudades, donde quedarse en casa y moverse con seguridad 
sigue siendo un privilegio. Además, ha abierto el debate sobre el tipo de 
ciudad que se ha construido y la que se debe construir a futuro. 

En este contexto, las urbes aparecen como el espacio perfecto para la 
transmisión del virus. Se asigna la responsabilidad de propagación del virus 
a escenarios físicos como los espacios públicos y semipúblicos; las calles, ve-
redas, plazas y parques, los centros comerciales, las tiendas, los mercados, el 
transporte público, entre otros. Todos estos espacios tienen algo en común: 
la gente debe transitar por ellos para que la vida en la ciudad continúe. Estos 
espacios públicos de tránsito también son espacios funcionales y de disfru-
te, y en el contexto de la pandemia son vistos como lugares con una carga 
simbólica negativa y como indeseables. El discurso que se reproduce desde 
los medios de comunicación, las autoridades y las conversaciones coloquiales 
los asocia con la posibilidad de contagio, lo que produce, según denomina 
Carrión, agorafobia o miedo al espacio público (Carrión, 2020).

1 Socióloga con maestría en gestión urbana y desarrollo. Investigadora independiente con 
experiencia en movilidad urbana sostenible, y estudios sobre transporte público, transporte informal, 
ciclismo urbano, peatones, movilidad y género, espacios públicos, y el rol e influencia de la ciudadanía 
en las políticas públicas y el ejercicio de derechos. Correo electrónico: elisapugac@gmail.com. 
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Los patrones y formas de desplazamiento de nuestras ciudades han 
cambiado y han sido cuestionados a raíz de la pandemia. Las restricciones 
de movilidad planteadas desde la cuarentena y el nuevo sistema de sema-
forización develan la inequidad en la distribución del espacio y, por lo 
tanto, de las prioridades presupuestarias. El aumento de la caminata y de 
la bicicleta de manera espontánea cuestiona qué tipo de ciudades se están 
construyendo y para quiénes, mientras que la mala reputación y el estigma 
sobre el transporte público revelan las fallas de un sistema que corre el 
riesgo de ser insostenible e indeseable. 

Es así que la “nueva normalidad”, más que “nueva”, es un recordatorio 
de todos aquellos temas sin resolver de las ciudades, y de la necesidad de 
plantear medidas urgentes y resilientes. Lo difícil es lograr que estas nue-
vas condiciones no exacerben las desigualdades ya existentes. En palabras 
de Raquel Rolnik (2020), “la pandemia no es crisis, sino que llega en un 
momento de crisis, es la expresión de la crisis, y es más que una crisis sa-
nitaria o de salud”. El reto para Quito (y las ciudades en general) es seguir 
funcionando so pena de aumentar la crisis económica actual y aprender 
a convivir con el virus de manera segura. En este escenario, la movilidad 
urbana es uno de los temas a resolver, por lo que, en las siguientes líneas, se 
analiza y propone una aproximación a ella como un sistema de satisfacción 
de necesidades y acceso a oportunidades que reconoce la heterogeneidad 
de los habitantes urbanos y su potencial para reducir las desigualdades.

Con las restricciones de la cuarentena, que incluían la suspensión total 
del transporte público y la prohibición de circular en auto sin salvocon-
ducto, la ciudad de Quito cambió totalmente su dinámica. Calles casi va-
cías o subutilizadas (El Comercio, 2020a) contrastaban poco a poco con 
una creciente aglomeración de las veredas, sobre todo en ciertas zonas de la 
ciudad (El Comercio, 2020b). Paralelamente, la gente empezó a desempol-
var sus bicicletas para movilizarse y como medida de seguridad. 
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Figura 1: Av. 6 de Diciembre en cuarentena

                               Fuente: Elisa Puga.

La baja presencia de autos durante la cuarentena evidenció cuánto espacio 
se dedica a este modo de transporte; mientras que el aumento de peatones 
mostró el poco espacio que existe para ellos, y el incremento en el uso de la 
bicicleta, la carencia de infraestructura que facilite su circulación. Según el 
Banco de Desarrollo de América Latina –CAF– (Estupiñan, 2019), el 75% 
del espacio público en las ciudades está destinado a calles que cumplen 
funciones de servicio a los vehículos. Esta distribución del espacio refleja 
las prioridades de las ciudades. A más espacio e inversiones públicas dedi-
cadas a facilitar la movilización en auto, más se favorece a quienes tienen 
las condiciones económicas para tener uno. 

La mala calidad e insuficiencia del espacio para el peatón reflejan el 
olvido por parte de las ciudades de que todos y todas somos peatones en 
algún momento, y que parte de la experiencia urbana es poder caminar en 
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la ciudad con seguridad, accesibilidad y en un entorno agradable (Mon-
tezuma, 2005). Mientras que la poca o nula inversión en infraestructura 
y cultura ciclista da cuenta de un modelo basado en modos motorizados 
dependientes de combustibles fósiles. Por su parte, el deterioro y la satura-
ción de los sistemas de transporte público y la ausencia de carriles exclusi-
vos ahondan la inequidad sobre las personas que dependen de este modo 
de transporte, que representan el 73% de los viajes motorizados en Quito 
(MetroQ, 2012).

La calle es un bien común, por lo que el dominio de los desplazamien-
tos motorizados desacredita esta condición (Von Irmer H., 2011). La ciu-
dad no está pensada para reducir el número y la distancia de los recorridos. 
Aún se las diseña desde una perspectiva de usos monofuncionales, con un 
modelo de desarrollo expansivo y de baja densidad. Por ello, rebalancear 
la asignación del espacio (y de los recursos designados a cada modo de 
transporte) es una cuestión de equidad y justicia (Borja y Muxí, 2003). Al 
mismo tiempo, es un mecanismo para garantizar condiciones de movilidad 
eficientes, seguras, accesibles (económica y espacialmente) e inclusivas. La 
pandemia sacó a relucir un sistema de movilidad que no ofrece opciones y 
cuyas deficiencias afectan más a los más vulnerables. 

Durante la cuarentena, y ahora con el sistema de semaforización, es 
importante analizar quiénes son los que tienen que desplazarse más tiem-
po y por mayores distancias en la ciudad. También demanda analizar qué 
medios de transporte usan, y desde y hacia dónde se movilizan las per-
sonas que realizan las actividades esenciales que la ciudad requiere para 
funcionar. 

Las personas que trabajan en la recolección de desechos, los y las cajeras 
de las tiendas y farmacias, los trabajadores del sector de abastecimiento, los 
repartidores, los tenderos, los guardias de seguridad y el personal de lim-
pieza son solo algunos de los trabajadores que han continuado sus labores. 
Estos oficios, muchas veces invisibilizados, requieren que sus actores se 
trasladen y estén en contacto con más gente, lo que los lleva a afrontar un 
mayor riesgo de contagio. Las restricciones de movilidad implicaron que 
muchos tuvieran que gastar más en sus traslados (por ejemplo, con el pago 
de taxis) o que optaran por caminar o salir en bicicleta para protegerse. 
Por ello, pensar cómo ofrecer un sistema público de transporte eficiente 
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es esencial para garantizar seguridad, confiabilidad y funcionalidad en los 
desplazamientos vinculados a los sectores que más demandan moverse.

Con el sistema de semaforización, ha aumentado el número y tipo de 
trabajadores que se desplazan, ya que se retomaron los trabajos de cuidado, 
generalmente realizados por mujeres2, al igual que muchos de los trabajos 
esenciales, que están en manos de este género. En este sentido, repensar 
la movilidad pospandemia requiere considerar que las condiciones del es-
pacio público y los sistemas de transporte no están diseñados para ofrecer 
viajes seguros a las mujeres. Por ejemplo, se encuentran aceras con mala 
o nula iluminación, espacios abandonados y/o deficientes condiciones de 
accesibilidad, en especial para adultas mayores que se hacen cargo de la-
bores de cuidado (Instituto de Recursos Mundiales México et al., 2020). 
Se requiere visibilizar esta realidad; generar datos sobre las y los usuarios, 
sus patrones y necesidades de movilidad y percepciones se torna necesario 
y elemental para encarar un proceso de toma de decisiones responsable.

 
La revalorización de la movilidad activa (ciclistas y peatones) 
y la ciudad de proximidad

La pandemia abrió los ojos a la sociedad sobre otras formas de movilizarse 
y sobre la necesidad de construir “la ciudad de los 15 minutos”. Es de-
cir, aquella donde, a 15 minutos de distancia, un hogar puede abastecerse 
de lo necesario y desarrollar la mayoría de las actividades cotidianas. Esta 
ciudad de proximidad requiere: volver a la escala de planificación y vida 
barrial; promover los usos mixtos de suelo y los emprendimientos locales; 
diseñar calles compartidas con bajas velocidades para ciclistas, peatones y 
automóviles.

El aumento del uso de la bicicleta es sustancial. Según datos de la Se-
cretaría de Movilidad, se registró un incremento del 650% en los viajes (El 
Comercio, 2020c). También se evidenció el aumento de la caminata, sobre 

2 Con la pandemia, muchas de las trabajadoras remuneradas del hogar empezaron a trabajar 
puertas adentro ante el miedo por parte de los empleadores de que, al salir o tomar transporte público, 
pudieran contagiarse; lo que ha devenido en que las trabajadoras estén imposibilitadas de ver a sus 
familias (ONU Mujeres, 2020).
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todo a escala barrial, ya que las restricciones de movilización motivaron que 
la gente realizara sus compras de alimentos y medicinas cerca de su casa. A 
este crecimiento espontáneo, la autoridad ha respondido con un proyecto 
de ciclovías que se está ampliando a áreas de la ciudad que no contaban 
con este tipo de infraestructura. Evidentemente, quedan pendientes otras 
áreas que incluso han mostrado una vocación ciclista potente, como por 
ejemplo Calderón; por lo que es necesario implementar el mismo tipo de 
facilidades ciclistas (ciclovías, bicicleta pública) de manera equitativa en la 
ciudad, sin replicar un patrón de priorización de inversiones que acentúe 
las desigualdades.

La caminata como medio de transporte ha recibido menos atención, a 
pesar de que ha evidenciado la necesidad de peatonizar las calles aledañas 
a zonas de alta concentración de población para mantener el distancia-
miento social. Medidas como marcar los dos metros de distancia entre 
los peatones han sido implementadas sobre todo en áreas donde existen 
paradas o estaciones de transporte público. La toma de aceras e incluso de 
calles por parte de comerciantes autónomos es otra de las presiones que 
afrontan los peatones. Sin embargo, ante un contexto de crisis, el comercio 
informal aparece como la única alternativa de subsistencia, y el espacio pú-
blico, como el principal espacio de inclusión social y económica. Es así que 
rediseñar las veredas, y repensar el significado y los usos de estos espacios 
es necesario para construir ciudades que puedan resolver los problemas 
cotidianos de sus habitantes. 

La bicicleta es un medio de transporte resiliente, al igual que la cami-
nata. Además, ambas son de fácil acceso a la población y son ideales para 
distancias cortas o a escala barrial. El COVID ha sido un impulsor de estos 
modos de transporte, ya que aceleró la aceptación ciudadana y la atención 
de los tomadores de decisiones en política pública; lo que significa una 
oportunidad para que la ciudad tome decisiones y se prepare para dar ca-
bida en igualdad de condiciones a estos actores. Si bien se proyecta que el 
parque automotor crezca por ser considerado el medio de transporte más 
seguro, la crisis económica pronostica que no todos podrán acceder a él. 
Por esta razón las ciudades deben apuntar a masificar y dignificar las con-
diciones necesarias para facilitar los modos de transporte activos.
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El transporte público: una deuda pendiente 

En el escenario de la pandemia, el transporte público es el gran perdedor. 
Las restricciones a su circulación para evitar la habitual aglomeración que 
lo caracteriza, sumadas a la restricción de aforo, lo están llevando a la quie-
bra. A ello se agregan una percepción negativa y una baja predisposición 
a su uso. Quienes se movilizan en buses son quienes no tienen la opción 
de quedarse en casa ni de usar otro modo de transporte. El miedo al con-
tagio es reforzado por los medios de comunicación y los discursos de las 
autoridades, que enfatizan sobre el riesgo de usar esta alternativa. A ello se 
suma la dificultad de controlar las condiciones de hacinamiento en horas 
pico, ya sea en la espera o dentro del bus, y el riesgo de contacto al pagar, 
entre otros. 

La afectación a la percepción ciudadana sobre el transporte público 
ha sido significativa. Por ello, el reto a mediano y largo plazo no es solo 
garantizar la sostenibilidad financiera del sistema (ya sea a través de subsi-
dios, rediseño del servicio, municipalización o un incremento del pasaje), 
sino que se requieren también medidas para recuperar la confianza en el 
sistema, como garantizar las condiciones de bioseguridad, frecuencia en 
las rutas, cobertura y calidad del servicio. Entre estas medidas, se sugiere: 
la asignación de carriles exclusivos para buses, con el fin de mantener fre-
cuencias adecuadas que eviten la aglomeración; fortalecer los servicios de 
transporte no masivos de escala barrial, que actualmente son de carácter 
informal; rediseñar rutas y frecuencias para que sean más flexibles, e incor-
porar medidas tecnológicas.
 

Conclusión

La movilidad es un sector clave para la recuperación económica y la in-
clusión social (Instituto de Recursos Mundiales México et al., 2020). Se 
requiere un cambio de perspectiva para que, durante y después de la pan-
demia, este sector esté centrado en las personas y no en los vehículos. Las 
inversiones deben enfocarse en los espacios públicos y los modos de trans-
porte activos, así como en el transporte público, al ser los espacios más de-
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mocráticos e inclusivos. No se puede diseñar sistemas ni proponer medidas 
sin incorporar un enfoque de derechos que involucre una perspectiva de 
género, intergeneracional, que reconozca las necesidades específicas de las 
personas con discapacidad y que se oriente a reducir las desigualdades. 
Ello implica tomar decisiones con base en información actualizada y de-
bidamente procesada; revisar el orden de prioridades; incorporar procesos 
de transformación de cultura y comportamiento ciudadano; consultar a 
los usuarios, y diseñar proyectos que contemplen medidas integrales para 
lograr garantizar el derecho a la movilidad, como aquellos que permiten el 
ejercicio de otros derechos.
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