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ANEXOS 

Anexo l. Cifras globales: primera lectura y análisis. 
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CAPÍTULO 4 

Movilidad y transporte en Quito 

En una ciudad, el estado del tránsito, así como el servicio y acceso a los dife­
rentes modos de transporte son elementos que indican niveles de calidad de 
vida urbana. Se analiza este grupo de indicadores de la movilidad, porque se 
parte de un concepto de percepción de calidad de vida, que también considera 
los aspectos de accesibilidad y desplazamientos en la ciudad, enmarcados en el 
concepto de movi1idad sustentable. Este concepto implica modos de transporte 
tecnológicamente adecuados a las condiciones ambientales y que garantiza la 
accesibilidad mediante el ejercicio eficiente de diferentes modos de transporte82 
para facilitar el desarroHo económico y mejorar la calidad de vida de los habi­
tantes. 

El concepto integral de movilidad incluye también el tratamiento de los espa­
cios donde estas actividades de movimiento van a tener lugar, es decir las vías, 
calles, estaciones, estacionamientos, veredas, puentes peatonales, escalinatas. 
Este concepto se preocupa por la calidad y la articulación entre estos espacios, 
para asegurar el acceso y facilitar los desplazamientos. El tratamiento del uso 
del suelo se convierte en una herramienta para promover que las actividades de 
una ciudad estén balanceadamente distribuidas y diseñadas de acuerdo al con­
cepto de movilidad mencionado. 

az Una movilidad sostenible incluye los siguientes principios: sostenibilidad, equidad, accesibilidad, 
participación, seguridad, eficiencia, garantía de la calidad de vida, garantfa del dinamismo económico. 
Quito Para Todos, 2007. 
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Quito, un caleidoscopio de percepciones 

Este tipo de instrumentos sirve para que la población no tenga que desplazarse 
diariamente a través de largas distancias para desarrollar sus actividades o acce­
der a servicios desde su lugar de residencia. Es decir, a través de un uso ordenado 
y planificado del suelo se puede reducir la relación desplazamiento/tiempo con el 
objetivo de reducir la congestión de tránsito, emisiones de efecto invernadero y 
ruido. 

En esta sección se analizarán los datos obtenidos en la encuesta con respecto 
a la movilidad. Esto implica conocer cómo la gente percibe el servicio de trans­
porte público y privado colectivo83 y privado individual84, tráfico y vías, así 
como otros medios de transporte no motorizado e individual como la bicicleta 
y peatones. 

Partiendo de las percepciones ciudadanas, esta sección intenta definir las prin­
cipales preocupaciones sobre movilidad en la ciudad. Para ello se formularon 
dos grupos de preguntas sobre el tránsito y el transporte público de Quito, to­
mando en cuenta los vehículos motorizados y los no motorizados. El primer 
grupo de preguntas refieren a los problemas en el uso de transporte y movili­
dad en la ciudad, especialmente relacionadas al tráfico vehicular, tomando en 
cuenta el tipo de transporte utilizado. El segundo grupo tiene relación con la ca­
lidad de servicio mediante preguntas sobre la gestión del servicio del transporte 
público conformado por el sistema integrado de transporte municipal y coope­
rativas de buses. 

Las primeras preguntas de la encuesta que abordan el tema de la movilidad per­
miten hacer un perfil de los usuarios y vehículos que transitan en la ciudad, y 
del estado de la movilidad en el Quito. Para ello, de acuerdo a la metodología 
de análisis, se parte de conocer el porcentaje de la población que posee vehículo 
propio, ante lo que se encuentra que el32% de los encuestados cuenta con un 
automóvil propio, mientras el 68% no. Al analizar el uso de transporte público 
por tenencia de automóvil se puede observar que no todos los que poseen ve­
hículo propio utilizan su vehículo para movilizarse todos los días. 

De entre los encuestados el 72% afirma utilizar transporte público, mientras el 
porcentaje de los que utilizan un medio de transporte privado es 26%85• Se ob­
serva que al correlacionar estos datos con la tenencia de vehículo y el modo de 

83 El transporte colectivo incorpora el transporte público, furgonetas institucionales, taxis, camionetas 
de alquiler. 
84 Automóviles, transporte de carga, bienes y servicios. 

85 Estos datos se aproximan a los datos del Plan Maestro de Movilidad en el cual se especifica que el 
número de viajes realizados en transportación colectiva (TC) corresponde al 70% de los viajes y la 
transportación individual (TI) corresponde al 30%. PPM, 2008: 17 
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tran-.porte utili:tado. el 14l1 de usuario-. de transporte público. si tiene vehí�.:ulo 
propioH�>. Al <.:nuar esta ullo1mación con la pregunta; ¿Qué upo de transporte pu­
blico ha utili;mlo �.:on mayor frecucm:ta durante la <.,emana?. la respuesta pcr 
mite conocer qul! el modo de transporte púhlllo clegtdo por C'>tc grupo son los 
buses en un 67c,� Compkmentanamcntc un 1 xr:, utll11a el Trole. un 4(Jt, la Eco­
vía. en 1gual porcentaje el \1etrobús87, y un 7(.'1o ta:v.is. 

\1 analizar C\tos datos frente a ,·ariahk..; de c'trato y gém:m, para cono�.:er 
sobre otras característica-. tle este grupo pnhlac1onal que decide utili1ar trans­
porte público. aunque posca vehículo propio. :-.e pudo ob..,crvar que hay un )50( 
de mujeres y un 4Y/é de hombres. Se encuentra también un 78 � que pi.!rlc­
nece a un estrato ha jo. 12"f a un estrato medio y 1 O'k al estrato alto. 

Una de la' prem:upacioncs en tomo al crecimiento del parque automotor es su 
relación con el espacio público. Se tkmucstra un per ... l' .. tente crccllnicnto uCI 
parque automolOr en Quito�' lo que 1mplicn que progre,ivamentc el c�pacio pú­
blico. en su dimensi6n física. es permanentemente tran,gredido por la ocupa 
ción de las calle'> por Jos autos pri\ado'>. Adema�. el número de pasajero-.. 
promedio por auto en h1 ciudad es <.k 1.7�'1• cifra que refleja la suhutiliz.auon 
del espacio 1ntcnor de los vehículos y del espac1o vial. en consccuc1H.:ia. a 

mayor parque automotor rnás espacio público ocupado. 

En todas la..: auminbtraciones zonalc'> entre 60% y 78% de la pnhlacitin no 

po'>ee veh1culos. excepto en la LOna �orte cunde un 50� de '>U pohlaci<ln cth.:nw 
con vehículo propio. En el sigUiente grüfico (4.1) se observa que las z.onas con 
mayor cantidad de gent�.: con autonl<h ilc' pmpio-. son Tumhaco C15C:O. Los 
Chillas (40�4-) y Norte (50%). segu1dos "Jor Calderón (32o/r-) y cloy Alfara 
(30%). La" ,ldmint'>tracioncs 1.onaleo., uhH:ada' lejos de J¡¡ centralidad Centro 
Histórico- Av. Nadones Unidasll(1, como los valles y Calderón. demuestran una 
relación entre tenencia de vehículo propit> y selección de un modo de tran...,­
porte que fati lite la mm 1lidad. btos datos que '>e oh,crvan en el grálico 4.2. 

ea Si un 73% de la muestra aseguró utilizar lr ansporte público frecuente mente y de ellos un 14% t1e· 
nen automóviles propios Slgmflca que el sistema de lransporte püblíco de la ciudad es atraclivo para 
fac11itar la movilidad de es le grupo por diferentes razones que no se definen a través de osta encuesta. 
17 El Metrobús dentro de la gestión municipal es conoodo como el sistema de transporte del corredor 
nor-occidental Motrobús es el nombre con el que la gente de Quito conoce a esta ruta del sistema in­
tegrado. El sistema Integrado do transporte del DMQ 1 eva el nombre de Metrobús-0 
""Según el Plan Maeslro de Movilidad para el DMQ, hasta el ano 2007 la tasa de molorizacíón relle· 
jaba la presencia dP 145 vehiculos por cada mil personas, en lil actualidad esa c1fra •a ha Incremen­
tado y se estima que anualmonla 40 000 se integran al parque automotor do la ciudad 
88 Hurtado, 2007 
110 Esta centralídad corresponde al terntono del Centro Histónco conjuntamente con las areas del cen­

tro-norte de la ciudad que a uavés de los años se han ido consolidando como cenlros de comercto, 
banca y servicios de la ciudad metropolitana 
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Movilidad y transporte en Quito 

Con el objetivo de contar con datos que describan el lento proceso de la con­
formación del derecho 'de los peatones y ciclistas y la efectividad de políticas 
que incentiven estos modos de transporte no motorizado para el mejoramiento 
de la salud humana y urbana, se realizaron algunas preguntas: ¿qué tanto se res­
peta a los ciclistas en Quito? y ¿qué tanto se respeta a los peatones en Quito? 

Con respecto a los ciclistas, los resultados de la encuesta aclaran qué solo un 
8,81% percibe que se respeta "mucho" a los ciclistas mientas un 50, 11% per­
cibe que son "poco" respetados y un 37% "nada" respetados. Cuando se ob­
servan los datos en el territorio se encuentra la percepción de que se respeta 
"mucho" a los ciclistas en un porcentaje significativamente mayor a la media 
de Quito en las administraciones zonales Centro (24,6%), Eloy Alfaro (21,4%) 

y Norte (19%). 

Vale reconocer que el "respeto a los ciclistas" no solo se da en las vías, y esta 
pregunta no es clara en este sentido. El respeto a los ciclistas también se evi­
dencia en prácticas y políticas públicas donde se garantice la inclusión de este 
transporte no motorizado en, por ejemplo, la dotación de rutas señalizadas, es­
pacios para parqueos de bicicletas o estaciones multimodales de transporte. En 
el caso de Quito, sólo en lugares puntuales de la ciudad se ha logrado incluir a 
estos modos de transporte gracias a colectivos ciudadanos preocupados por el 
tema. 

Anteriormente se mencionó que existe un 68% de encuestados que no cuentan 
con automóvil propio, lo que significa que la ciudad cuenta con una población 
de peatones que a diario se enfrentan con los problemas que acarrea el trans­
porte motorizado (gases contaminantes, ruido y agresiones). 

Al preguntar ¿cuánto se respeta a los peatones en Quito? se puede asumir, de 
acuerdo a los resultados, que la calidad de vida en términos de movilidad no mo­
torizada todavía tiene mucho que avanzar. Los datos dicen que sólo un 7% per­
cibe que a los peatones se los respeta "mucho", mientras un 48% percibe que 
se los respeta poco, y un 44% que no se los respeta "nada". Se asume que Quito 
se encuentra frente a un desafío importante en términos de calidad de vida ur­
bana relacionada con el compartir el espacio vial y espacio público en armonía. 

La lógica del tránsito y la movilidad en Quito se basa en sectores de la pobla­
ción que al necesitar desplazarse de un lugar a otro utilizan el modo de trans­
porte que esté a su alcance. Por ejemplo, el transporte público del Sistema 
Integrado de Transporte es utilizado mayoritariamente por los encuestados de 
las zonas por la cuales el Sistema recorre. 
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4.2. El sistema de transporte integrado y la gestión del tráfico 

Esta sección analiza los resultados de la encuesta respecto a las preguntas sobre 
tráfico para conocer cuáles son los factores que, desde la percepción de la gente, 
afectan y congestionan el tránsito en la ciudad.95 También se analizan los re­
sultados sobre satisfacción con el servicio que brinda el sistema de transporte 
integrado de Quito96: ¿Cómo califica al servicio y que tan satisfecho se en­
cuentra Quito con respecto al tránsito y al servicio de transporte público en la 
ciudad? 

Sobre el tránsito de la ciudad, la pregunta planteaba diez opciones cerradas97 a 
partir de las que se solicitó a los encuestados determinar los tres principales 
factores que dificultan el tránsito en la ciudad y jerarquizar la importancia de 
las mismas. Al sumar las tres razones importantes escogidas por los encuesta­
dos en Quito la razón más importante es el "exceso de autos" en un 26%, se­
guido por el "exceso de buses" con un 19%, la falta de policías de tránsito en 
un 12%. Por otro lado, la razón que parece la menos importante es la distancia 
entre el hogar y el lugar de destino, la cual recibió un 2%. 

Sistema Integrado de Transporte 

Actualmente Quito tiene tres sistemas de transporte tipo BRT98 que circulan 
por tres de Íos principales ejes longitudinales norte-sur de la ciudad. El Sistema 
Trolebús recorre la Avenida 10 de Agosto, atravesando territorio de la admi­
nistración zonal Norte, luego atraviesa el Centro Histórico hasta llegar a la Es­
tación Morán Val verde recorriendo la Av. Maldonado cruzando el territorio de 

95 La pregunta que se realizó: ¿Según su opinión, qué es lo que dificulta el tráfico en la ciudad? 1 ra 

razón más importante, 2da razón más importante, y 3ra razón más importante. 
96 Desde que el Estado (decretos 3304 y 3305 de 1995) ratificó la transferencia de la competencia al 
Municipio Metropolitano de Quito, es competencia municipal planificar, regular y coordinar todo lo re­
lacionado al transporte público y privado. Por otro lado, el tránsito, puede ser una competencia asu­

mida por el gobierno municipal de acuerdo a la Constitución del 2008 pero mientras tanto, el control 
del tráfico está a cargo de la Policía Nacional de Tránsito, y el diseño de la movilidad a cargo de la Mu­
nicipalidad. 
El Plan Maestro de Transporte aprobado por el Municipio de Quito en el año 2002 ha puesto en mar­
cha diversas gestiones para promover el mejor aprovechamiento de la infraestructura ya realizada 

(Trolebús y Ecovía) y para ampliar la cobertura y eficiencia del transporte público de la ciudad, reali­
zando en algunos casos, varios acuerdos con los transportistas privados para que formen parte de los 
Sistemas Integrados. 
97 La pregunta cerrada, ¿qué es lo que dificulta del tráfico en la ciudad? incluyó las siguientes opcio­
nes en el siguiente orden: los peatones, el exceso de autos, el exceso de buses, la falta de policías 
de tránsito, el estado de las vías, aumento de población que necesita más transporte, la falta de vías, 
la falta de señalización, la gente no sabe manejar bien, las distancias entre el hogar y el lugar de des­

tino. 
98 Internacionalmente este tipo de sistema de transporte público se lo conoce con éste nombre: BRT 

(Bus Rapid Transit) cuya característica principal es tener una vía exclusiva para su recorrido. 
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la a<.lmini�tra...:ión 1onal Floy A l  faro ha�tallegar al hor<.le �ur del territorio de !u 
administración mnal Quitumbe. Los alimentadore-.. del sistema se uespn.:nden 
en sus dos puntos cxtrcmos norte y �ur dando -.en icio a zona� norte corno La 
Delicia y Calderon y en el �ur a alguna-.. ürcas de Quitumbc (Ver mapa 4.1 ). 

El corredor p:incipal del sistema de h.1 FL·m ía -.o lo funciona en los territorios de 
las administrJcioncs t.onales CenLro y �orte. Su recorrido inicia en el Centro 
Histórico) entra en tcrritono de la zona norte rcL·t>rTiendo por la Av. 6 de Di­
ciembre hasta la estacton final en la R10 Coc.t Su nivel de cobertura. con los 
alimentadores L'nnccta a la Ecovía con el s1sterna Trolcbus en la estacitin norte 
del Trole. El resto de alimentadores sirve a tonas como La Dcllcw y Ctlder<ln. 
La tona de Tumhaco c-..tü conectada a este sistema ya que la estación Río Coca 
esta junto a la cstauón de transpones m ter parroquialc-.. ademas existe un ali­
mentador del st,terna Eco vía en este territorio (Ver mapa 4.1 l. 

El sistema Metrohús99 fue Implementado en acuerdo con los rransporti�t¡l'\ pri­
vado� que recorrían de norte a �ur por la Avenida América) la Av. Prensa ha,ta 
el extremo norte uhicado en el sector de La O fe 1 ia. y el extremo sur el sector de 
La Marín. El acucrdn con los transportista� privados para integrar un sistema 
BRT se firmeS en el 2005 con el Municip1o de Qu1Lo. Este s1stema recorre los te­
rritorios corrcsrondicnte-.. a las administrac1onc' t.onale"i Centro, Nmte y La 
Delicia. E�tc sistema comrarado con lth ot·-o-. uos mencionados. ttene -..er\'icio 
de alimentadore� no solameme en -.us punto-.. extremos norte y sur. sino tamhién 
en varios puntos durante 'u todo �u reumido para facilitar la movilidad y co­
nexiones este-oeste. (Ver mapa 4.1) 

El modelo de gesttón de la movilidad en Quito. en lo referente al manejo de 
estos tres sistemas BRT. se desarrolla con la modalidad de la concc�iün Los 
BRT conforman la Red Integrada de Tram.portc Colectivo del Dtslnto Metro­
politano de Quito "Metrohú�-Q" y son maneJados <.:on operadorc� pri' ados que 
se encargan del si-.tema de gc�tión. rccaudacHm. regi�tro. a:-.í como del control 
de las operacionc-... 100 

En la encuesta de percepción de calid:.1d de vida -;e realizaron pregunta' de orden 
cualitativo para dctel:tar optntones de lo� lhll•tnos cnn respecto al '>L'r\'icio que 
reciben en lo que respecta al tran'>porte púbhco. 

89 Este Sistema que recorre pnnc1palmente por la Av. América y la Av La Prensa se lo conoce como Me­

trobús. Sin embargo, dentro de la municipalidad se lo conoce como el Corredor Nor·occidental. El SIS· 

tema 1ntegrado de transporte, conformado por los tres B=!T de Ou1to lleva el nombre de Molrobús·O 
'00 MOMO, 2008. 
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zona Centro (5% ). Que no haya acceso para discapacitados es perceptible en la 
población que habita en las zonas Los Chillos en un 5% y en Quitumbe en un 7%. 

La invasión de vía exclusiva generalmente afecta la velocidad de un sistema de 
transporte BRT. La zona que se ve más afectada por la invasión de vía es Calde­
rón ( 4% ), lugar al que se llega utilizando el Sistema Trole, Metrobús o Ecovía gra­
cias al servicio de los buses alimentadores. La siguiente zona que se ve afectada 
por la invasión de vía del BRT es Eloy Alfaro, zona que está servida por el sistema 
de Trolebús. 

La percepción negativa "los choferes conducen mal" es mayormente percibida por 
la población de la zona La Delicia (13%), seguidos por Quitumbe (8%). Por otro 
lado la percepción que los vehículos están en mal estado es experimentada prin­
cipalmente por la población de la zona La Delicia (7% ). 

Experiencias en falta de coordinación en el sistema de transporte es percibida prin­
cipalmente por las poblaciones de Los Chillos en un 18%, y Tumbaco en un 17%, 
seguido por Calderón (13%), Centro, (13%) y Quitumbe (12%). La percepción 
respecto al escaso número de alimentadores, es sentida principalmente en la zona 
La Delicia (12%) y en Quitumbe (11 %). 

El valor de los pasajes, en general, tiene muy poco peso dentro de los principales 
factores que influyen negativamente en la calificación del Sistema Integrado. Sin 
embargo, las dos zonas en las que resalta un cierto porcentaje son Los Chillos (5%) 
y Quitumbe (5%). 

Como se mencionó anteriormente, en Quito las dos opciones negativas, que desde 
la percepción, afectan la calificación del Sistema de Transporte son el exceso de 
pasajeros y la falta de unidades en horas pico. Al ver los datos del factor "exceso 
de pasajeros" en el territorio, podemos identificar que la administración zonal de 

Calderón presenta el más alto porcentaje de gente que escogió este factor negativo 
(33% ), seguido por Tumbaco (29% ), Norte (28%) y Centro (28% ). De igual ma­
nera la falta de unidades en horas pico es sentida nuevamente por Calderón (26%) 

y Tumbaco (24% ). 

Los datos analizados corresponden a una calificación general del sistema integrado 
de transporte, o Metrobús-Q, que como se explicó anteriormente está conformado 
por tres sistemas BRT: Ecovía, Trolebús y Metrobús. También se recalcó que estos 
sistemas atraviesan territorios distintos, por lo tanto es indispensable dar una mi­
rada individual a cada uno de ellos y conocer la percepción y satisfacción que los 
ciudadanos presentan frente a estos servicios gestionados por el Municipio de 
Quito. 
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4. 3. Calificación al servicio y satisfación 

Trolebús 

Entre las personas que utilizan el sistema de transporte integrado en todo Quito, 
se pidió calificar a cada uno de los sistemas BRT que lo conforman. En el caso 
del Trolebus, un 13% califica al sistema Trolebus con 6 o muy bien, 17% con 
5, un 29% califica con 4, un 23% con 3 y un 9% lo califica con 2 y una misma 
cantidad lo califica con l .  Esto nos da un indicador de 3.77 como calificación 
general en Quito al sistema Trolebus. 

Esta calificación varía según el territorio, de acuerdo al acceso y facilidades de 
uso de este sistema desde el lugar de residencia, trabajo o estudio. Al ver la 
misma calificación por administraciones zonales se puede identificar que Norte 
(12%) y Eloy Alfare (13%) demuestran un porcentaje significativo en la cali­
ficacion "1 o muy malo" en comparación con el resto de administraciones. 

Por otro lado resalta la calificación muy buena en La Delicia (29% ), tomando 
en cuenta que a estas zona el Sistema Trole llega sólo con sus alimentadores. 
Este tipo de datos son los que demuestran la relevancia de datos de percepción 
de los pobladores de un Jugar con repecto a otros. 

Utilizando un indicador calculado102, las zonas más satisfechas con el Sistema 
Trolebus son Quitumbe ( 4, 10); La Delicia ( 4,23); y los encuestados en Thmbaco 
( 4,25), a pesar de no tener servicio directo del Sistema Trolebus.103 (Ver tabla 
4.1). 

Con relación al nivel de satisfacción con la gestión del servicio del Trolebus, los 
resultados dicen que un 38,73% esta "muy" satisfecho, 42,52% esta "poco" sa­
tisfecho, 13,75% esta "nada" satisfecho y 5% "no conoce". Si se dan valores 
sobre seis104 a estas categorías de satisfacción obtenemos un indicador de sa­
tisfacción 4,35 el cual es más alto que la calificación general de Quito (3.77) 

'02 Este indicador se obtiene al multiplicar el porcentaje que obtuvo cada grado de calificación por cada 
una de las calificaciones. Al sumar los resultados se obtiene una calificación ponderada para cada 
zona. Para obtener la calificación total para Quito se pondera las calificaciones totales de cada zona 
por el peso de cada una en la población total de Quito. 
103 Solo existe una ruta de alimentador desde la terminar norte La "Y" hasta la tenninal norte del sis­
tema Ecovia "Río Coca" y junto a ella se encuentra la estación de buses inter parroquiales que van 
hacia el valle de Tumbaco. 
104 Para desarrollar un indicador utilizando las estadísticas de los resultados a esta pregunta, se asu­
mió un valor 6 para "mucho", un valor 4 para "poco" un valor 2 a "nada" y un valor 1 "no conoce". 
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Eco vía 

En el caso de la Ecovía105, el 11.35% de los encuestados califica al Sistema con 
un puntaje de 6 o muy bueno, 20% con 5 , 32.02% con 4, 21% con 3, 9% con 

2 y 7% lo califica de muy malo. Esto nos da un indicador de 3.84 como califi­
cación general en Quito, al sistema Ecovía. 

La calificación al servicio que brinda este sistema de transporte asi como el 
Trolebus varía según el territorio, asi como las facilidades de acceso e interco­
nexión de la ecovía con otros modos de transporte, varia dependiendo la zona 
de la ciudad donde se encuentre. Al ver la calificacion obtenida en administra­

ciones zonales se observa que demuestran un porcentaje representativo en la 
calificacion "muy malo" en comparación con el resto de adminsitraciones son 
nuevamente las zonas de Eloy Alfaro y Norte. 

Debe notarse que en la Delicia, zona que no recibe el servicio de este sistema, 
27% califica con "muy buena". Por otro lado, el porcentaje de calificación 
"muy buena" de 29% dado por la zona Tumbaco, representa el éxito de este 
sistema de transporte al conectar el sistema interparroquial de cooperativas de 
buses con el sistema integrado municipal. 

En resumen las zonas que califican de mejor manera al sistema Ecovia son 
Turnbaco ( 4,42), La Delicia ( 4,30), Los Chilles ( 4,05). Las zonas que en menor 
grado calificaron al sistema fueron Eloy Alfaro (3,44), Calderón (3,76), Centro 
(3,85), Norte (3,88), Quitumbe (3,96), tomando en cuenta que en Quito la ca­
lificacion obtenida es de 3.84. 

Con respecto a la pregunta para conocer el nivel de satisfacción 106 con la ges­
tión del servicio de la Ecovía, los resultados dicen que un 38.80% esta "muy" 
satisfecho, un 40,42% esta "poco" satisfecho, un 13,27% esta "nada" y un 
7,51% "no· conoce". Si se dan valores sobre seis a estas categorías de satisfac­
ción nos da un indicador de satisfacción 5,43 el cual es representativamente 
más alto que la calificación al servicio (3.84). 

Metro bus 

Las calificaciones que obtuvo el sistema Metrobus se distribuyen de la siguiente 
manera: un 13% califica al sistema como "muy bueno" o 6; 19% con un puntaje 

'05 La calificación utilizada ubica a 6 como muy bueno y a 1 como muy malo. 
'06la pregunta planteada a los entrevistados fue ¿Qué tan satisfecho se encuentra con la gestión de 
las siguientes instancias Municipales? las opciones de respuesta fueron (Mucho/Poco/Nada/No co­
noce) 
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de 5, 28% califica con 4, 21% con 3, 10% califica con 2 y 7% lo califica con 
1 o muy malo. Esto nos da un indicador de 3.81 como calificación general en 
Quito al servicio que presta el sistema Metrobus (Sistema del corredor norte). 
Estos datos analizados en el territorio varían debido a la estructura misma del 
sistema ya que sólo da servicio a las zonas Centro, Norte y La Delicia (Ver 
Mapa). Aunque existen sectores de Quito que no se encuentran beneficiados 
por el servicio del sistema, esto no excluye que los habitantes encuestados ac­
ceden a él o perciban el servicio de alguna manera. Las administraciones que 
demuestran un porcentaje representativo en la calificacion "muy malo" es decir 
de 1 sobre 6, en comparación con el resto de administraciones y tomando en 
cuenta el 100% de la distribución en cada una de las zonas, vuelven a ser las ad­

ministraciones Eloy Alfaro (11%) y la zona norte (12% ). 

Nuevamente resalta el 35% de calificación "muy buena" en administración 
zonal La Delicia. Con éste servicio ésta zona si es un territorio servido por la 
estructura del sistema de transporte BRT. 

Seguidamente, se utilizó un indicador calculado desde las diferentes respuestas 
donde se puede concluir que las zonas que califican de mejor manera al sis­
tema Metrobus son La Delicia (4,44), Tumbaco (4,31), Los Chillos (4,05). 
Igualmente, las zonas que en menor grado calificaron al sistema, ubicando el in­
dicador debajo de 4 sobre 6, fueron Eloy Alfaro (3,43), Calderón (3,37), Cen­
tro (3,88), Quitumbe (3,89). La zona Norte obtuvo el indicador de calificación 
más bajo(3,64). 

Con respecto a la pregunta para conocer el nivel de satisfacción con la gestión 
del servicio de Metrobus, los resultados dicen que un 39% esta "muy" satisfe­
cho, 41% esta "poco" satisfecho, 14% esta "nada" y 7% "no conoce". Si se dan 
valores sobre seis a estas categorías de satisfacción obtenemos un indicador de 
4,17 el cual es representativamente más alto que la calificación incial general 

de Quito es de 3,81. 

Finalmente, la tabla 4.2, resume los dos índices obtenidos en general para Quito 
para cada uno de los sistemas de transporte. Se hace la diferencia entre la cali­
ficación al servicio, con la satisfacción de los usuarios. El servicio que presta 
cada uno de los sistemas de transporte que conforman el Sistema de Transporte 
Integrado Metrobús-Q, satisface a los usuarios en grados positivos. Sin em­
bargo, en comparación, los puntajes de calificación al servicio no son tan altos. 
Esto quiere decir que aunque los usuarios están satisfechos, estos perciben que 
el servicio en general puede ser mejor. 
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Por otro lado vale resaltar otras condiciones negativas que afectan en la per­
cepción y calificación negativa sobre la calidad del servicio de buses. Así, te­
nemos que un 14% señala que los buses "no paran para subir a los niños y 
ancianos" y un 12% indica que "no se respetan las paradas". 

Cuando se observan las estadísticas a las respuestas de razones positivas que in­
fluyen en la calificación del servicio de buses es importante notar que un 11% 
considera que "hay suficientes rutas", y complementariamente un 17% observa 
que el "pasaje no es caro". 

Sobre los taxis, un servicio privado de transporte en la ciudad, se puede ob­
servar que dentro de los diferentes servicios de transporte público analizados los 
taxis reciben la mejor calificación con un 4,44. Esta calificación proviene del 
cálculo ponderado de la calificación en grado del l al 6 donde los resultados de­
muestran que un 33% de Quito califica al servicio de taxis con 4, mientras un 
22% lo califica con 3. 

Siguiendo la misma estrategia de análisis, se puede observar que existen cier­
tas zonas de la ciudad que demuestran su satisfacción con el servicio de taxis. 
Estas calificaciónes por lo general se ubican en un margen entre 4 y 5 con ex­
cepción de la zona de Calderón donde los taxis obtuvieron una calificación pon­
derada de 3,98. La zona de Tumbaco parece ser la zona más satisfecha al 
calificar el servicio con un 5,05. 

4.4. El estado de las vías 

En el inicio de esta sección se mencionó que las vías son un componente de la 
movilidad en la ciudad de Quito. Por esta razón contamos con resultados a las 
preguntas realizadas108 para conocer la percepción existente, sobre el estado de 
las vías, tanto en Quito en general, como en las zonas. 

Partimos de tomar en cuenta que un 64% de las vías de acceso a los barrios de 
Quito son pavimentadas, un 31% son de adoquín, un 3% de tierra y un 2% de 
piedra. Del 31% de vías adoquinadas, el 25% se ubica en el territorio de la ad­
minstración zonal Quitumbe, 20% en la zona de La Delicia, y un 15% en la 
Zona Norte. Debe notarseque esta zonas son periféricas y pueden encontrarse 
en procesos de consolidación.109 Por otro lado, zonas como Calderón presentan 

1oe la primera pregunta realizada fue: ¿las vías de acceso a su barrio en general son?; la siguientes 
preguntas abordaron el tema de satisfacción: ¿Cómo califica Ud., el estado de las calles y vías de la 
ciudad?, 1 muy malo, 6 muy bueno y finalmente las razones con opciones cerradas para definir algu­
nos detalles que influyen en la calificación dada. 
109 Aunque la zona Norte es parte del núcleo consolidado, cuenta con algunas áreas especialmente 
ubicadas a las laderas, que se encuentran aún en ese proceso. 
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sólo un 6% del total de vías de adoquín de Quito, pero localmente esto corres­
ponde a un tercio de las vías de acceso a barrios en la zona de Calderón. 

Del 64% de vías de acceso a barrios que están pavimentadas, en mayor grado 
corresponden a la zona El o y Alfara (30% ), lo que corresponde localmente al 
81 %; seguidamente, por un 26% que se encuentra en la zona Norte, lo que co­
rresponde a un 77% de su interior. Aparentemente, en menor grado la zona de 
Tumbaco tiene un 3% del total de vías de acceso a barrios pavimentadas, pero 
este porcentaje localmente corresponde al 58% de vías en ese territorio. 

Los resultados a la pregunta sobre calificación al estado de las calles y vías de 
la ciudad, arroja un índice de satisfacción en Quito de 3,70. Al ver estos datos 
en los territorios de las administraciones zonales y tomando el índice de Quito 
como punto de referencia, existe una zona como Los Chillas, donde se observa 
una calificación ponderada de 3,06, la más baja entre las administraciones zo­
nales. Esta calificación dada por los encuestados que habitan en este territorio 
suma un factor más al desequilibrio que vive esta zona en terminas de movili­
dad y desde la percepción de sus habitantes. 

Al parecer la zona más satisfecha que coloca la calificación más alta al estado 
de las calles y vías es Quitumbe con 3,91. Esta calificación seguramente va li­
gada al tiempo que la construcción en esta zona de la ciudad tiene, ya que como 
se analizó anteriormente un 70% de las vías de acceso a los barrios son de ado­
quín y se puede argumentar que son relativamente nuevas o se mantienen en 
buen estado. 

Para conocer sobre la satisfacción de los encuestados se preguntó de manera ce­
rrada110 cuáles son las condiciones negativas que influyen en la calificación 
sobre el estado de las calles. De esta manera se puede observar que, en gene­
ral, existen tres razones negativas que pesan de la misma manera sobre la per­
cepción de la gente encuestada: "falta de mantenimiento" (20% ), "Las vi as 
tienen baches" (22% ), "las vías estan en mal estado" (23% ). 

Conclusiones 

Este capítulo ha demostrado los niveles de uso y satisfacción con respecto a los 
diferentes modos de transporte con los que cuenta la ciudad. También se ha po­
dido conocer cuáles son las principales razones de insatisfacción especialmente 
en el uso del transporte público y la situación del tráfico en la ciudad. 

110 Las opciones cerradas fueron: "las vfas no están bien conectadas entre ellas", "la señalización es 
mala", "repavimentación no dura", "falta de iluminación", "la mayorfa de las vfas son Inseguras", "utili­
zan materiales de mala calidad", "demora en la reparación", "falta de mantenimiento", "las vfas tienen. 
muchos baches", "las vfas están en mal estado". 
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Un gran porcentaje de la población utiliza transporte público (72% ), mientras 
un 26% utiliza transporte privado. Los datos de este capítulo demuestran que 
existe un porcentaje de usuarios de transporte público que sí tienen vehículo 
propio (14%).111 Al conocer que un 26% de personas de Quito son las que uti­
lizan sus vehículos diariamente es importante recalcar que aunque parece un 
porcentaje relativamente bajo esto corresponde al total de casi 300,000112 vehí­
culos que transitan en la ciudad y que son los que congestionan el tránsito desde 
la percepción de los encuestados. 

Quito tiene básicamente dos formas de transporte público: los buses de coope­
rativas particulares y los BRT (Trole, Ennovia y Metrobús) que conforman el 
Sistema Integrado de Transporte, Metrobús-Q. La selección del modo de trans­
porte depende del lugar de residencia. Se encuentra que en Quito los buses son 
los más utilizados y luego el sistema de transporte integrado. Sin embargo, exis­
ten zonas de la ciudad donde la cercanía y facilidad de acceso al sistema de 
transporte integrado incrementa el porcentaje de uso, tal es el caso de las zonas 
La Delicia y Eloy Alfaro, donde el porcentaje de uso del Trolebús es mayor al 
porcentaje promedio de Quito. El sistema de transporte Ecovía es el BRT que 
más diversidad de estratos socioeconómicos moviliza. Un 45% por ciento de los 
usuarios de este sistema son de estratos altos. 

Otros modos de transporte como los no motorizados (bicicletas y peatones) no 
son respetados en la ciudad. Si un total del 68% de la población no cuenta con 
un automóvil quiere decir entonces que estas personas son generalmente pea­
tones sintiendo un irrespeto constante. Un 48% de encuestados aseguraron que 
se respeta "poco" a los peatones. Estos datos evidencian que en términos de ca­
lidad de vida en el aspecto movilidad, la población de Quito aun tiene proce­
sos educativos y de sociabilidad pendientes. 

Los índices de satisfacción obtenidos para cada uno de los sistemas BRT del 
Metrobús-Q indican que hay zonas que por estar mejor conectadas con ellos, se 
sienten más satisfechas. Por otro lado, zonas como la Delicia, tienen índices de 
satisfacción altos con respecto al sistema Metrobús, Trole y Ecovía aunque allí 
solamente lleguen los alimentadores. Esto indica que el servicio integrado es 
percibido positivamente por los usuarios de esta zona de la ciudad. 

Contrariamente, Eloy Alfaro es una zona con índices de satisfacción bajos, pues 
consistentemente los índices con respecto al trole, Ecovía y Metrobús, y coo-

111 Este porcentaje puede tener referencia a las familias que tienen un vehículo y lo comparten; obli­
gando en ciertos momentos a utilizar transporte público para ciertas actividades. 
112 El Plan de movilidad calcula 145 vehículos por cada mil personas ( PPM, 2008:17). Eso nos da un 
total aproximado de 300.000 vehículos. 
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perativas de buses son los más bajos en todo Quito. En otras zonas como Los 
Chillos, la insatisfacción se concentra en el servicio prestado por los buses y no 
con los sistemas BRT (Gráfico 4.6). 

Para observar más de cerca la situación de los sistemas BRT, se realizaron dos 

tipos de índices: uno que califica netamente al servicio y otros que indica la sa­
tisfacción con el servicio prestado. El índice de calificación de servicio es más 

bajo que el de calificación de la satisfacción. Por ejemplo, mientras la califica­
ción de servicio que obtuvo el Trolebús es 3,77, el de satisfacción es 4,35 (Tabla 
4.2). Esto indica que de cierta manera aunque existe un nivel de satisfacción po­
sitivo, los usuarios consideran que en el general el servicio puede ser aun mejor. 

Las razones negativas y positivas influyen en las calificaciones de servicio que 
brindan los buses. Los usuarios de cooperativas de buses, en general, conside­
ran que el exceso de pasajeros es lo que los hace ubicar el nivel de satisfacción 
en un 3 o menor. Por otro lado, la razón positiva que influye en los encuesta­
dos a ubicar su nivel de satisfacción sobre 4 es que "existen suficientes rutas". 
Finalmente se observaron los datos con respecto al estado de las vías. En este 
caso se pudo determinar que gran parte de la ciudad cuenta con vías pavimen­
tadas y las zonas que cuentan con vías adoquinadas son periféricas, Quitumbe. 
La satisfacción general respecto al estado de las vías en Quito es 3,70 y la razón 
que ha pesado en este nivel de satisfacción en un 20% es "falta de manteni­
miento". 

El estado de la movilidad analizado desde la percepción de los ciudadanos que 
día a día se movilizan en la ciudad demuestra, como se ha visto en este capítulo, 
varias tendencias. El uso de transporte público es alto y el nivel de satisfacción 
varia significativamente a través de las zonas debido a condiciones de accesi­
bilidad de transporte. Existe la percepción que los automóviles son los causan­

tes del problema del tránsito en la ciudad lo que indica un ambiente adecuado 
para aplicación de políticas de mejoramiento del tránsito. Los propietarios de 
vehículos corresponden a un 26% lo que deja al resto de población como usua­
rios de transporte público. 
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Identidad y cohesión social en Quito 

La identidad está íntimamente ligada al sentido de pertenencia que cada persona 
reconoce como punto de referencia. Individualmente permite su inserción en el 
tejido social y colectivamente perfila patrones de cohesión en los territorios. 
Tanto la realización individual como el desarrollo de identidades colectivas, 
suponen la vinculación entre los integrantes de la sociedad de una manera que 
promueva la lealtad grupal y fomente el respeto por la diversidad y la no dis­
criminación (Berman y Phillips, 2004). 

Las identidades no están constituidas de modo natural, sino que se construyen 
discursivamente como producto de la demarcación entre la diferencia y la per­
tenencia.113 Aunque pueden apoyarse en datos objetivos, son interpretaciones 
subjetivas, producto de cambios históricos que han ido creando tejidos ínter­
culturales extremadamente complejos. Por lo tanto, pensar en una sola identi­
dad niega la relevancia de la diversidad propia de la inserción y negociación 
social de los individuos, sus diversas asociaciones y afiliaciones, conforme a las 
reglas del juego de la convivencia (Martín-Barbero, 1987).114 

La construcción de la identidad territorial de los habitantes de Quito refleja un 
proceso continuo, vinculado con factores histórico-culturales, político-cultura-

113 Hall, 2003: 18 
n• Martfn Barbero, 1987: 205-206 
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les y socio�económicos, que se han ido desarrollando a partir de las relaciones 
tejidas en el corazón urbano y con las recientes áreas de expansión. 

El ánimo de explorar elementos de la identidad de los quiteños se orienta a en­
contrar vínculos que permitan identificar valores, principios de interacción, co­
municación y cooperación, necesarios para el funcionamiento de la sociedad 
en su conjunto. Sin embargo el análisis siguiente no agota la vastedad del tema, 
sino que ubica algunos elementos ligados a la identidad cultural de los quite­
ños referentes a principios, normas, valores y sentidos que una persona com­
parte la comunidad a la cual pertenece. 

Así, la identidad ligada a la cohesión social se vincula con los aspectos antes 
señalados y la demanda de comunidad que, como señala Marramao, aún es un 
genuino fenómeno moderno ante la paradoja de la globalización, donde la tra­
dición es re-inventada y la comunidad es re-imaginada conforme a los valores 
y principios que las conforman (Marramao, 2007). 

En primer lugar, el análisis propuesto valora la percepción de identidad desde 
el grado de identificación con la ciudad, es decir la fuerza del vínculo ligada al 
análisis del material simbólico, los rasgos cívicos y sociales de dicha identi­
dad. Se analiza también la relación de identidad con una dimensión política 
vinculada a la participación destacándose el principio de ciudadanía como re­
gulador del vínculo social en la vida de la ciudad, además la participación reli­
giosa como un rasgo de identidad simbólica. En términos de un horizonte 
político-cultural resulta sugerente relacionar la identidad con la participación -
tanto cívica como religiosa- expresada como mecanismo de integración con 
cierto impacto en la vida social. 

Adicionalmente, se analiza la identificación étnica donde el mestizaje aparece 
como un factor cultural valorado como atributo resultante de las relaciones mul­
ticulturales y como inclusión en términos de tolerancias, que dan como resul­
tado gradaciones o matices en el trato social -en tanto realidad y discurso- y 

como elementos de unión o tensiones respecto de las desigualdades efectivas, 
marcadas por la convivencia a través de elementos como el racismo y las rela­
ciones multiculturales. Por último se hace una lectura vinculada a las relacio­
nes de género. 

5.1. ¿Cómo perciben su identidad los quiteños? 

El propósito de esta parte del análisis es identificar aquellas variables que cons­
tituyen el "modo de ser" de los quiteños, a través de las cuales se buscará un 
acercamiento a la percepción de la identidad y elementos que explican el sen-
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símbolos, etc.) y la otra se relaciona con obras realizadas por la municipalidad 
con las que más se identifican los quiteños. 

El análisis del orgullo se desarrolla a partir de la pregunta ¿Qué es lo que más 
representa a Quito?120 Los resultados muestran que es el Centro Histórico 
(34%), seguido de la "tradición, arte y cultura" (19%) y "su gente" (9%) (Ver 
Anexo 10). 

Los elementos integrados a la noción de orgullo de la ciudad son trasversales a 
todos los sectores, destacándose el centro y el norte por su sentido de orgullo 
ligado al "Centro Histórico" (42%), expresados en la valoración de monumen­

tos, plazas y calles. Esto permite afirmar que este sector de la ciudad cumple la 
función de mantener los depósitos del espacio simbólico-histórico, a la vez que 
reafirma una imagen tradicional alrededor de los cuales se construye o recons­
truye la identidad. 

El Centro Histórico de Quito es un sector que expresa una serie de valores y sím­
bolos de la sociedad quiteña vinculados al orgullo y es, sin lugar a dudas, un es­
pacio emblemático que al parecer da una forma y característica a la ciudad en 
su conjunto. 

Si hablamos de capital social como una dimensión vinculada con el sentido de 
identidad y pertenencia, llama la atención la baja estimación de "su gente" en 
todos los sectores especialmente en los valles (Tumbaco 5%) anticipando la au­
sencia de esta dimensión como un pilar de orgullo de la ciudad. Su poca visi­
bilidad puede ser síntoma de que los niveles de confianza, cooperación y valores 
de reciprocidad e intercambio no están siendo considerados como parte del con­
junto de aspectos que hay que cuidar y valorar y de los cuales se puede enor­
gullecer un colectivo. 

También es posible considerar que al ser los actores los que construyen infor­
mación acerca de sus percepciones sobre la ciudad, su identidad y su desarro­
llo, también lo hacen acerca de sí mismos y de sus relaciones. Así, la 

determinación de elementos comunes fijados en el orgullo de lo patrimonial­
histórico resuelve tensiones, unifica e integra una visión de ciudad. La dimen­
sión de "su gente" podría ser reveladora de diversos intereses y conflictos 
latentes con los cuales se enfrentan la transformación de la ciudad en el día de 
hoy. 

120 La pregunta ¿Qué es lo que más representa a Quito? Ha sido tomada de la encuesta de Junio de 
2008 realizada por el Municipio de Quito. 

143 



Quito, un caleidoscopio de percepciones 

Además de la relación "nacimiento" y "orgullo por la ciudad", el definirse como 
quiteño atañe a una diversidad de elementos que dan lugar a la idea de compartir 
unos valores, un tipo de obligaciones y una relación de compromiso con la ciu­
dad. La distinción entre el orgullo y este juego de elementos identitarios radica 
en que éstos involucran una gama más amplia de aspectos cualitativos que aque­
llos que podrían definir el orgullo. 

Por lo tanto, existen otros rasgos que caracterizarían a los quiteños y para tra­
tar de identificarlos, se ha optado por utilizar como complemento al análisis, in­
formación referida de la encuesta levantada por el Municipio de Quito en Junio 
de 2008,121 en la cual además de las variables "haber nacido en Quito" y "sen­
tirse orgulloso de la ciudad", se expresan otras que manifiestan rasgos vincu­
lados con el comportamiento cívico de los quiteños respecto a la ciudad. 

Los resultados a la pregunta establecen que el "haber nacido en Quito" y el "or­
gullo de la ciudad" fueron las opciones más mencionadas, lo cual confirma lo 
expuesto anteriormente. Las demás respuestas se desagregan en un conjunto de 
variables diversas como: respetar a la ciudad y ser responsable, tener identi­
dad, amar a la ciudad, colaborar con la ciudad y cuidarla, ser amable, ser buen 
ciudadano, cooperar con la ciudad, vivir en armonía, etc. 

Por motivos conceptuales y de análisis, los mencionados rasgos fueron agru­
pados en dos conjuntos de variables: rasgos de sociabilidad (28%) y rasgos de 
compromiso cívico (23% ), ya que por sí solas cada una de estas opciones no res­
ponden a marcadores identitarios fuertes como es el caso del orgullo y el naci­
miento (ver gráfico 5.2.1.1). 

Entre los rasgos de compromiso cívico aparecen como más destacados el "res­
petar la ciudad y ser responsable" (9%) y "colaborar con la ciudad y quererla" 
(3%). Algunos de los aspectos señalados aparecen como elementos de identifi­
cación y obligaciones en una relación de ida y vuelta, es decir, coopero con la 
ciudad y ésta me devuelve la idea de vínculo, de participación y pertenencia. Sin 
embargo, se observa que los rasgos vinculados a las prácticas cívicas son muy 
débiles, ya que aparecen mencionados sólo dos aspectos de un conjunto de 
ocho.t22 

Por su parte, como rasgos de sociabilidad sobresalen "amar a Quito" (10% ), 
"ser amable" (7%) y "tener identidad" (5% ); que al igual que los rasgos cívi­
cos, muestran un andamiaje frágil y etéreo respecto a las cualidades que desta­
can la relación entre las personas y la ciudad. 

121 Para este apartado se tomará la pregunta de la encuesta de Junio 2008 ¿Qué es lo que más re­
presenta a Quito? 
122 Por lo tanto, no se puede hablar de una tendencia, puesto que una de cada diez personas en­
cuestadas refieren los rasgos señalados como características propias de los quiteños; y por el con­
trario, se observan porcentajes muy bajos en los otros indicadores, evidenciándose una idea muy 
vaga de las características del compromiso cívico quiteño. 
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lacionados con una disposición personal y voluntaria y no normada del hacer 
"ciudad". 

La percepción de corresponsabilidad de las personas puede ser medida en as­
pectos como los señalados anteriormente, donde sobresalen el compromiso ins­
titucionalizado en la norma y el cumplimiento de la ley. Sin embargo, si 
mediante el conocimiento y la práctica de la ciudad, como dice Rodríguez 
Cobos, logramos despertar en nosotros y en quienes nos rodean la conciencia 

de que la ciudad es nuestra y de todos.134 Esto es, que el goce y respeto por 

nuestros ámbitos de acción (respeto de las normas de tránsito, solidaridad con 
el vecino, solidaridad con el peatón, la vivienda, las infraestructuras y espacios 
públicos, el cuidado por el otro) y su cuidado, valoración y funcionamiento son 

aspectos que se orientan con un plano ético-cívico de la vida de la ciudad. De 
este modo, es posible organizar un marco educador tanto en deberes y derechos 
que constituyen elementos básicos de la fuerza del tejido social. 

5.4.3. Participación religiosa 

Los sistemas religiosos tienen un valor sociológico, en cuanto son cuerpos orga­

nizados en instituciones que representan principios y valores que tienen efectos 

prácticos en la vida de las personas y las sociedades. Según Weber (2004), la re­

ligión constituye un factor esencial para la constitución del carácter individual 
y/o colectivo, lo que a la vez posibilita descubrir qué rasgos de las prácticas ge­

neradas conforman características particulares y permanentes en las sociedades. 
De Ja misma manera, como la participación en organizaciones y redes sociales 
pemlite la interacción y fomenta la integración, pertenencia y cohesión social. 

La participación religiosa -aunque su naturaleza pueda ser objeto de debate-, es 
considerada para el presente análisis corno un mecanismo de integración, ya que 

constituye un vínculo social y una forma más de participación en la vida pública 
de las personas. Este elemento puede ser apreciado como un importante activo que 
contribuye a la formación de capital simbólico y cohesión social. 

Se asume que la práctica religiosa es una construcción social ligada a la cultura 
y sus valores, la identidad étnica y sus prácticas, por lo cual también forma parte 
de los aspectos relacionados con la identidad colectiva en la ciudad. Es así que 
el propósito de esta unidad es explorar la intensidad del fenómeno religioso en 

la sociedad quiteña, para lo cual, por motivos metodológicos, se reclasificó a las 
distintas respuestas en cuatro grandes grupos: católicos practicantes, católicos no 

practicantes, cristianos no católicos y otros. 

"' Cobos,1985 
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Para el análisis de la intensidad de la práctica religiosa entre los habitantes de 
Quito, se ha tomado en consideración la pregunta ¿Me podría decir si Ud. prac­
tica alguna religión? Las cifras arrojan los siguientes resultados ciudad: El 71% 
de los encuestados refieren practicar alguna religión; esto quiere decir que siete 
de cada diez quiteños profesan alguna religión. 

La distribución del fenómeno religioso por grupo étnico, observa una menor ten­
dencia de práctica religiosa entre el grupo étnico de blancos, afrodescendientes e 
indígenas. m De la misma manera, en el estrato medio que responde en menor 
proporción que el valor ciudad (Ver Tabla 5.4.3.1 ). 

Se aprecia también una relación directa entre prácticas religiosas y las varia­
bles edad y estado civil, así las personas solteras o en unión libre de 18-25 afios 
responden en porcentajes proporcionalmente menores, en comparación a los 
casados y separados de 36-55 años, que muestran cifras de más de diez puntos 
por encima de la tendencia ciudad. 

Para ahondar un poco más en la composición de los grupos religiosos se utilizó 
la pregunta ¿Cuál es su religión?, siendo la religión católica la de mayor número 
de practicantes, observándose la siguiente relación: siete de cada diez personas 
en Quito profesan algún culto religioso y de ese conjunto, la religión católica 
está presente en ocho de cada diez personas con una mayor representati vidad 
en el estrato socioeconómico alto donde se encuentra una tendencia sobre el 
promedio ciudad.'36 

No se cuenta con antecedentes, ni datos comparativos que permitan establecer 
cambios en la práctica de la religión católica, sin embargo, como se observa en 
la tabla 5.4.3.2., es posible señalar dos cosas: 

La primera es que una mayoría de encuestados que expresa profesar alguna re­
ligión, se reconoce como "católico" ligado a un sentido de compartir unos ritos, 
prácticas, lo cual implica una base simbólico-cultural de identificación impor­
tante en la ciudad. 

¿Qué significa en términos de formación de capital social y cohesión que una 
mayoría de los habitantes de la ciudad se autodefinan como católicos? Se puede 
suponer que en buena parte los elementos simbólicos religiosos tradicionales 

'"'Al no contar con información histórica respecto al comportamiento religioso entre los distintos gru· 
pos étnicos, no es posible fundamentar cambios en dicha composlclón. En la muestra para la en· 
cuesta, el peso estadlstlco de los indlgenas es de 60 encuestados, blancos 41, mientras que los 
mestizos tienen un peso estadístico de 728. 
,. Ver anexo 12 
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A partir de la interrelación de las preguntas con distintas variables se observan 

que la distribución del fenómeno religioso se expresa en menor medida en los 

grupos étnicos no mestizos, pero aquellos indígenas y blancos que sí expresan 
profesar una religión, muestran una tendencia más alta como católicos practi­
cantes (58% y 54% respectivamente), en contraposición con el grupo afrodes­
cendiente, que refleja la cifra más baja ( 40% ).137 

Por su parte, los casados y viudos pertenecientes al rango de 46-55 años seña­
lan una tendencia mayor como católicos practicantes, lo que pod1ia suponer 
que a mayor edad el factor religioso es más significativo. 138 Este vínculo con la 
edad y el estado civil (ciclo de vida), podría ser el reflejo de una tradicional 
tendencia a institucionalizar la relación de pareja a través del matrimonio ecle­
siástico, ya que no existe una diferencia significativa entre géneros. 

El grupo de no creyentes y católicos no practicantes se ubica mayoritariamente 
en la franja de edad correspondiente a los 18 a 35 años, entre los divorciados, . 
solteros y en unión libre. Los católicos no practicantes en estas categorías, su­
mados a la variable edad, es donde se evidencia un mayor alejamiento de una 
tradición católica y la derivación a otros espacios de ritualidad o espacios de 
identidad. 

En relación a la variable étnica, los datos revelan que son los afrodescendien­
tes y blancos quienes presentan las cifras más altas respecto a prácticas cristia­
nas no católicas.139 La variable de edad por su parte, ubica en el rango de 26-35 
años la tendencia más alta para estos cultos. 

S.S. Mestizaje, identidad cultural y racismo 

Hasta el momento, el análisis de la identidad en la ciudad se ha venido des­
arrollando a través de algunos aspectos. Primero se expuso la identidad valo­
rada desde el grado de afinidad de los habitantes de la ciudad con ésta; 
posteriormente la percepción de características que denotan la naturaleza de 
esta relación ligada a aspectos simbólicos como el nacimiento, el orgullo, ras­
gos de compromiso cívico o sociabilidad; y finalmente, se abordaron la parti­
cipación e identidad ciudadana como elementos de una dimensión política 
vinculada a la participación en organizaciones sociales y la corresponsabilidad 
con la ciudad, sumado a la participación religiosa que se concibe como porta­
dora de mecanismos culturales de integración con cierto impacto en la vida 
social. 

m Al no contar con información histórica respecto al comportamiento religioso entre los distintos gru­

pos étnicos, no es posible fundamentar cambios en dicha composición. En la muestra para la en­

cuesta, el peso estadístico de los indígenas es de 60 encuestados, blancos 41, mientras que los 

mestizos tienen un peso estadístico de 728. 

138 Los divorciados tienen un valor absoluto en la muestra de 16 

139 El número de afrodedescendientes encuestados es 26, de los cuales 15 profesan alguna religión; 
cuya mayoría son cristianos no católicos. 
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A continuación se analiza el estado de estas relaciones basadas en una descrip­
ción étnica de la ciudad que comparte rasgos culturales comunes y su adapta­
ción a partir del estado de convivencia y tolerancia interétnica. 

El conjunto de relaciones sociales cercanas llevan a compartir sentimientos de 
grupo por razones de etnia, raza o religión que conforman el "capital social" de 
una sociedad. Este capital puede ser positivo, si añade valor al conjunto social, 
aumentando por ejemplo la tolerancia, solidaridad o negativo si conlleva a si­
tuaciones de ruptura. La identidad étnica puede ser valorada como un patrimo­
nio simbólico de la sociedad en términos de manejo de normas, redes y lazos 
sociales de confianza que permiten reforzar la acción colectiva, el capital social, 
así entendido, se convierte así en la más tangible expresión de la cohesión so­
cial.140 

Sin embargo como se señaló al inicio de este capítulo, las identidades son cons­
truidas discursivamente sobre la demarcación entre la diferencia y la pertenen­
cia de manera que la dimensión étnica contribuye a la formación del tejido 
intercultural complejo, pero no como "la negación del otro" sino del encuentro 
de comunes denominadores dentro de una fragua étnica, donde se han mez­
clado y confundido distintas manifestaciones étnicas y culturales a través de 
hibridaciones sucesivas que van produciendo nuevas identidades.141 

5.5.1. La identidad étnica de la ciudad 

Para el análisis de esta sección se ha tomado en consideración la pregunta 
¿Cómo se considera Ud.: indígena, mestizo/a, negro/a, blanco/a, mulato/a u 
otro? 142 Como se observa en el siguiente gráfico 5 .5.1.1. las cifras refieren que 
la mayoría de la población quiteña se identifica como mestiza (81% ), un 7% 

como indígena, 6% como blanca, 3% mulata y 2% como negra. 143 No existe 
una lectura étnica de la ciudad por sectores o lo que equivale a decir que la pre­
sencia de diversidad étnica es una característica de todos los sectores. 

No se puede determinar a partir de los datos que provee la presente encuesta, 
en qué medida la auto-identificación como mestizos aumentó, se transformó o 
se profundizó en el tiempo, ya que no se cuenta con indicadores de compara-

140 lbañez, 2002: 48 
141 Gracía Canclini, 2006. 

142 La distribución de la muestra por grupos étnicos en los distintos sectores, tuvieron Jos siguientes 
pesos en la ciudad: 41% en el norte, 34% en el sur, 12% en el centro y 13% en Jos valles. 
143 Por razones metodológicas se realizó una reclasificación de los grupos étnicos, integrándose ar 
grupo de los mestizos los mulatos; presentándose el análisis en cuatro grupos principales: mestizos, 
blancos, indígenas y afrodescendientes. 
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144 Se puede entender como un crerto ·modo de "ser" o de ·percibrrse" desda la dimensión de un con­
junto de elementos comunos (carácter costumbres. te·ntorio. que se recrean en la cultura de lo "qUI· 
tello mestizo") 
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Aunque la dinámica de poder entre lo público-privado como construcción so­
cial, tiene ahora nuevos referentes de organización entre las personas y pro­
pone una condición más igualitaria en cuestiones de género, aún podría estar 
generando tensiones a otras escalas, por ejemplo, en igualdad de oportunidades 
laborales o ingresos o la falta de cooperación hacia las mujeres en el espacio pri­
vado que debe duplicar roles pero las demandas a nivel del hogar es la misma. 

Conclusiones 

La ciudad es un fenómeno que se abre en muchas dimensiones y que actúa en 
múltiples interacciones tejidas por la realidad social e histórica. Ella debe ser 
pensada desde la perspectiva de la complejidad; es un tejido de eventos, accio­
nes, interacciones, que constituyen el corazón de la identidad urbana. 

Este capítulo, sobre identidad territorial de los habitantes de Quito y su relación 
con la cohesión social como factores que promueven un mejoramiento de la 
calidad de vida, fue abordado a partir del vínculo de la pertenencia de las per­
sonas con la ciudad desde distintas perspectivas y dimensiones: así, una di­
mensión histórico-cultural, una político-cultural junto al análisis de indicadores 
y variables socio-económicas, étnicas, educativas, edad, estado civil, etc. En 
este sentido, el objetivo fundamental de este trabajo se centra, en mostrar una 
imagen de la ciudad a partir de un examen de sus componentes identitarios ac­
tuales, vinculados con elementos históricos, sociales, políticos para acercarnos 
al conocimiento del estado actual del tejido social y de los mecanismos insti­
tucionali,zados o no de capital social. 

De tal manera que la identidad territorial de los habitantes de Quito, aunque se 
construye intersubjetivamente, es el reflejo de relaciones en el seno de su rea­
lidad urbana donde la percepción de pertenencia de las personas da paso a su 
inserción e integración en el tejido social. 

La ciudad no es sólo un fenómeno urbanístico, está constituida por Jas sinergias 
que se producen entre las instituciones, los espacios públicos-privados, los sen­
tidos culturales, las relaciones e interacciones, que brindan la posibilidad de re­
aprender la ciudad; entre la producción de mensajes y significados de su pasado 
y su presente, muchas veces desconocido. 

La identificación y aná}jsis de la existencia de valores, principios de interacción, 
cooperación, participación que el conjunto de personas que conviven en la ciudad 
mantiene, ha sido indispensable para entender la calidad y fuerza del vínculo de 
pertenencia ligado al análisis del material simbólico, los rasgos cívicos y sociales 
de dicha identidad. 
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Los resultados dan cuenta de una muy fuerte identidad con la ciudad en medio 
de algunas particularidades territoriales en el modo de asimilación de ésta. Se 
refleja heterogeneidad y distancia en la manera como los diversos sectores in­
tegran el sentido de pertenencia. Al parecer la identidad del quiteño con la ciu­
dad se asienta muy fuertemente sobre el "orgullo de la ciudad" y en un sector 
específico, el Centro Histórico, que cumple con la función de mantener los de­
pósitos del espacio simbólico-histórico. Sin embargo la ciudad tiene nuevas di­
námicas urbanas relacionadas con obras recientes, que pueden estar generando 
sentimientos de integración o pertenencia, y otros referentes en la ciudad, que 
se suman a aquellos de carácter monumental tradicionalmente referidos y que 
en conjunto componen el sentido de orgullo por la ciudad. 

Sin embargo, la ciudad es también un marco y un agente educador en su rela­
ción con lo ético-cívico, que permite formar personas sensibles tanto a sus de­
beres como a sus derechos. La relación de identidad con la dimensión política 
vinculada a la participación y corresponsabilidad, presenta una baja coopera­
ción y colaboración. Se puede interpretar como una baja percepción de la rela­
ción de las personas (relación con el "otro") en la construcción de ciudad, 
ciudadanía o de cultura cívica y, por ende, de la calidad del tejido social. 

Se destaca la participación religiosa como un rasgo de identidad simbólica me­
diatizado en las prácticas del catolicismo, donde se evidencia una mayoría ca­
tólica con una fuerte tendencia de separación entre el catolicismo tradicional 
practicante y el no practicante. 

La diversidad étnica es una característica de la ciudad, en que la consideración 
de lo mestizo es una condición de la diversidad cultural. La ciudad que asume 
el pluralismo, deberá cultivar la tolerancia como uno de sus más significativos 
valores, con una significativa predisposición a oponerse a la criminalización 
sobre un grupo étnico específico o una mayor apertura frente a un matrimonio 
interétnico. 

También se destaca la aceptación del espacio público hacia la igualdad entre gé­
neros. Se puede afirmar que existe un cambio en la sociedad marcada históri­
camente conservadora y tradicional, que parece haber incorporado principios 
pluralistas. 
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• Según información censal, el 84% de la población se concentraba en el área 
urbana de la ciudad, con una densidad promedio de 58 habitantes/Ha. 

• Los procesos de peri-urbanización significaron una disminución poblacio­
nal en el área central de Quito y el desplazamiento especialmente de sec­
tores del norte hacia los valles de Los Chillos, Tumbaco y Calderón. Las 
áreas suburbanas presentaron una densidad promedio de 0,67 habitan­

tes/Ha, con variaciones que en determinados asentamientos alcanzaban 
hasta los 80 habitantes/Ha. 

6.1.3. Los noventas 

Las dinámicas de ocupación del suelo para esta época se correlacionan con las 
características físicas de la ciudad, clasificación del suelo, los procesos de mo­

vilidad demográfica, las presiones del mercado del suelo y el deterioro de con­

diciones de habitabilidad de la ciudad central. 

Para 1990 el sector centro es menos cotizado que el sector norte, pero está por 
encima de aquellos situados en el sector sur y extremo norte. La valorización 
de los terrenos ubicados desde el centro hasta el aeropuerto es la más alta, de­
bido principalmente a la concentración de diversas actividades socioeconómi­
cas. Las áreas de mayor cotización están encabezadas por La Carolina (donde 

se concentraba la actividad financiera, administrativa y comercial), seguida de 

los sectores de La Mariscal, Iñaquito y el Batán. 

En 1992 se diseña el Plan de Estructura Espacial Metropolitana, estableciéndose 
diez zonas metropolitanas (cuatro centrales y seis suburbanas). En 1993 se 
aprueba la Ley del Distrito Metropolitano de Quito. Y, a través de ésta, se in­
corporan las parroquias suburbanas a la jurisdicción de la Municipalidad de 

Quito. Esta nueva perspectiva hace que se inicie una nueva fase del proceso de 
modernización. Para 1995 se produce una revalorización de los terrenos ubi­

cados en el norte y en el centro sur de la ciudad, principalmente en las áreas de 
El Condado, Carcelén y Kennedy en el sector norte, y La Vtllaflora en el sec­
tor sur.157 

Para 1997, el sector de La Carolina, El Bosque, Las Colinas de Pichincha, Iña­
quito, Quito Tenis (zonas con la mejor infraestructura); seguidos por las urba­
nizaciones San Gabriel, Granda Centeno, Pinar Bajo y Bromelias son las áreas 
de residencia de los estratos altos. Las áreas comprendidas entre el sector cen­
tro-norte hasta La Concepción y ciertos barrios del sector sur como La Villa-

'57 MDMQ, lnstitut de Recherche pour le Développement, 2001. 
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flora, Atahualpa, Santa Anita y So landa, correspondían al siguiente eslabón de 
valorización del suelo dejando en último lugar a los barrios del centro-sur y las 
laderas occidentales del norte como los sectores de menor valor. 158 

En esta época también algunas de las políticas urbanas municipales estuvieron 
destinadas a la revitalización y recuperación del Centro Histórico de Quito 
como "centro de la ciudad", pero además como un vínculo importante de iden­
tidad y de pertenencia de los quiteños. Este "retomo al centro" redefine una es­
tructura ligada a la idea de ciudad compacta.159 En el territorio metropolitano 
actual se manifiestan tres principales procesos de crecimiento y ocupación: 160 

• La expansión urbana de Quito hacia los extremos norte-sur, hacia los valles 
orientales colindantes y un proceso de compactación de la ciudad central. 

• Dispersión en los valles suburbanos. 
• Aislamiento de las áreas rurales. 

En la actualidad, Quito se encuentra formado por 33 parroquias urbanas y 32 
suburbanas. Pese a que la superficie de las parroquias urbanas es considerable­
mente menor en relación a las suburbanas, en ellas se asienta la mayor cantidad 
de habitantes, lo que produce una diferencia en la densidad de 73 a 1 por Ha. 

En esta década, se distinguen procesos de estancamiento y disminución del cre­
cimiento poblacional en las parroquias centrales del área urbana como San Juan, 
Itchimbía, Chimbacalle y en menor grado en La Libertad, La Magdalena y La 
Mariscal, mientras que se presenta un incremento mayor al 10% en el sector sur 
en la zona Quitumbe, Guamaní, Turubamba, La Ecuatoriana y Chillo gallo, y un 
9% en el sector norte especialmente en El Condado. 

Se da también un incremento en el ritmo de crecimiento de las parroquias su­
burbanas entre las que sobresalen las orientales, con crecimientos mayores al 
5%, mientras que se observa un estancamiento de las parroquias periféricas y 
distantes de la estructura central que mantienen características rurales. 161 

El cuadro anterior refleja el crecimiento poblacional en relación al período 1990 
y 200 l .  Las mayores tasas de crecimiento se presentan en el norte y en el sur 
donde cinco parroquias experimentaron un aumento en más de 20.000 habi­
tantes en este período (Chillogallo, Guamaní, Turubamba, Solanda, La Ecua­
toriana y Quitumbe). 

158lbid 
169 UNESCO, http://portal.unesco.org. Acceso 20 de abril, 2009. 
160 El Diagnóstico del Plan de Estructura Espacial Metropolitana determina el grado de consolidación 
de las áreas urbanizadas a partir de cuatro parámetros básicos: tejido urbano, infraestructura vial, ser­
vicios básicos y tipo de vivienda. 
161 MDMQ, Instituto de Recherche pour le Dévelopement. p:21 
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cas socioeconómicas homogéneas. A estas áreas se las ha denominado Áreas de 
Intervención Valorativa (AIVAS) conformadas por barrios o parte de un barrio, 
urbanizaciones, lotizaciones, conjuntos habitacionales, zonas, ejes viales o 
cualquier punto de atracción. La clasificación de los sectores de la ciudad por 
AIVAS toma en cuenta principalmente el valor comercial promedio del suelo 
y la valoración según su infraestructura y construcción. 165 

Grupo 1: Zonas de alta consolidación (Sector económico 1) 

Alojan a sectores con buenos y completos servicios (servicios básicos y acce­
sibilidad), tipo de vivienda individualizada y edificios de departamentos con 
materiales de buena calidad. Es el grupo en el que se encuentran los mejores in­
dicadores socioeconómicos y de educación; sus niveles de pobreza son infe­
riores al 25%, por lo cual presenta el nivel más alto de integración a la ciudad 
en tanto sectores mejor servidos (65%).166 · 

Se localiza en la zona centro-norte de la ciudad, donde se asientan el sector 
bancario, administrativo, turístico; y un sector residencial de alta calidad que co­
rresponde a La Carolina, La Pradera, La Colina, Bellavista, Benalcázar, LaMa­
riscal, El Bosque, El Condado, Quito Tenis, Balcón del Valle, etc. A este grupo 
pertenece también el sur de la parroquia Nayón, la franja occidental y oriental 
de Cumbayá y Tumbaco oriental. En estas parroquias se ubican colegios de 
clase media alta y dos universidades privadas (San Francisco de Quito y Sale­
siana), así como grandes proyectos urbanísticos (Jacarandá, Jardín del Este, 
Cumbres del Valle, Nayón, Miravalle, Altos del Valle, etc.). 

Grupo 11: Zonas en regular consolidación (Sector económico 2 y 3) 

Son sectores semi-consolidados con segmentos de propietarios y arrendatarios 
en barrios y urbanizaciones relativamente antiguos y centrales, como son aque­
llas donde se han ejecutado proyectos de vivienda y proyectos de mutualistas 
privadas con una importante cobertura de servicios. Representa el grupo más 
numeroso, donde el nivel de ingresos y educación de la población es medio, 
aunque también existe una buena parte de población pobre. Se trata de áreas re­
lativamente consolidadas en cuanto a servicios, aunque son sectores de me­
diana integración (49%).167 Estas áreas se encuentran próximas a las áreas del 
grupo l. 

1ss MDMQ, www4.quito.gov.ec/spiralesl8_diccionario de la base de datos. Acceso, 18 de abril, 2009. 
166 La integración social se mide en términos de cobertura de servicios básicos, infraestructura habi­
tacional, dinámicas económicas y administrativas. 
167 Sectores medianamente integrados se refiere a la disponibilidad de los medidores de integración 
social en menor proporción o distinta distribución que los anteriores. 

177 



Quito, un caleidoscopio de percepciones 

Este sector se ubica también en el centro-norte de la ciudad, cercanos a los ejes 
viales que pertenecen al sector l. Corresponde a las áreas de La Mariscal, Ma­
riana de Jesús, Av. Colón, Rumipamba, lñaquito Bajo, Batán Bajo, Jipijapa, La 
Concepción, El Labrador, Chaupicruz, Monteserrín, La Floresta, Las Acacias, 
Los Olivares, La Florida, entre otros. También barrios en las inmediaciones oc­
cidentales y orientales del aeropuerto y en el centro norte en las cercanías del 
sector universitario en barrios corno Belisario Quevedo, Las Casas, La Gasea. 
Dentro de estas áreas están principalmente las zonas que poseen infraestruc­
tura y construcciones importantes, como industrias, universidades, complejos 
deportivos, etc. 

Grupo Ill: Zonas de bajo nivel de consolidación (Sectores económicos 4-5 

y 6) 

Son sectores poco consolidados, ubicados en el sur, noroccidente y nororiente 
de la ciudad. Están habitados por grupos poblacionales integrados en barria­
das. Caracterizados por viviendas pequeñas y medianas, construidas con mate­
riales de calidad regular. Presentan problemas como bajo nivel de ingresos, 
subempleo, y deficitarios servicios de recolección de basura. 

En la parte norte se localizan en los barrios Carretas, La Bota, Amagasí, Cara­
punga, entre otros. En la parte sur en la ciudadela México, San Bartolo, So­
landa, Plan Quitumbe, Lucha de los Pobres, etc., y en áreas como la parte 
occidental de Conocoto y el sur y centro de Tumbaco. 

Grupo IV: Zonas en muy mala situación (Sector económico 8 y 9) 

Constituidas por asentamientos poblacionales recientes, situados en zonas de to­
pografía irregular en la periferia norte y sur de la ciudad, con viviendas tipo 

mediagua, covachas y pequeñas casas construidas con materiales de mala cali­
dad. Cuentan con servicios de agua potable, alcantarillado, alumbrado público 
y recolección de basura de forma irregular y las vías de acceso, principales y se­

cundarias, se encuentran en mal estado. La tenencia de la tierra es ilegal y los 

habitantes en su mayoría pertenecen al sector informal de la economía en cali­
dad de trabajadores a destajo y pequeños comerciantes. 

Son barrios que se ubican principalmente en las laderas del Pichincha y en el 
extremo sur de la ciudad, se conformaron por invasiones y muchos aún se en­
cuentran en proceso de legalización. 168 

6.3. Actuales tendencias de movilidad en Quito 

'68 El valor del suelo en el DMQ, en www.quito.gov.ec 
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La tendencia actual de residencia en la ciudad refiere a estructuras sectoriales 
muy consolidadas en el norte y sur con patrones de movilidad bajos en casi 

todos los sectores, a excepción del centro. En el centro se observa una baja den­
sidad residencial con tendencia de movilidad hacia los valles. 

Al plantear que existen sectores residencialmente consolidados se hace mención 

a la circularidad corno una relación de residencia, tiempo y condiciones, que dan 

como resultado que las personas prefieran trasladarse en su mayoria dentro de 

un mismo sector. 
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Observaciones generales 

0.- Las percepciones son una forma imperfecta e indirecta de acercarse a la re­
alidad. Pero son sumamente eficientes para insinuar procesos que ocurren o 
han ocurrido, y cuya evidencia a través de "datos duros" no suele ser suficiente. 
Este es el aporte de este libro. Abre varias vías de trabajo para explorar los vín­

culos entre las expresiones/percepciones y la realidad; para indagar acerca de 
líneas de desarrollo de los acontecimientos con escasa evidencia pero de alta 
sensibilidad para los actores. Recorramos algunas rutas de investigación abier­
tas por este trabajo. 

1.- Las cifras demográficas presentadas por la encuesta analizada -que no son 

una percepción- nos muestran a Quito como una ciudad con una "transición de­
mográfica" avanzada. Se abre la necesidad de cuidar que ese proceso no se en­
torpezca por la reinstalación de presiones conservadoras en el área y la política 

de población. 

La densidad/aglomeración poblacional, que actúa como potenciación del des­
arrollo, también funciona como agente de desgaste de los recursos (naturales) 

de la ciudad. La migración -atracción y expulsión- debe ser cuidadosamente 
monitoreada para tener conciencia de las rutas y el estado demográfico de la ciu­

dad, y no para generar restricciones o falsas pretensiones de ordenamiento de 

los flujos poblacionales. Las dimensiones de la ciudad deben acompañarse de 
un perfil reproductivo de los actores, propio de la modernidad urbana aspirada 

para la ciudad. 
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2.- La brecha de género en Quito no aparece con altos registros en la encuesta181• 
Quienes menos presentan un perfil machista son las mujeres de los estratos de 
ingresos más altos (congruente con una tendencia general presente en otros 
casos) y quienes perfil más machista exhiben son los hombres de ingresos bajos. 
Pero, en general, Quito no puede ser calificada como una ciudad "machista". La 
encuesta presenta a la variable género con poca capacidad clasificatoria, esto es, 
que tiene poca capacidad de diferenciación de los indicadores urbanos. La pre­
gunta que surge es: ¿Esta menor exclusión de género en la ciudad influye para 
que los habitantes de Quito y en especial las mujeres hagan una débil lectura de 
género de los temas urbanos? 

3.- Culturalmente, Quito es la expresión de una ciudad radicalmente mestiza. 
Acoge a distintas vertientes étnico-culturales, pero dentro de un pluralismo que 
rápidamente los incorpora en su matriz mestiza. La masiva expresión del mes­
tizaje en Quito, hace que la variable étnica tenga escasa capacidad clasificato­
ria, más aun cuando la representatividad estadística de los no mestizos 
(autopercepción étnica sin cruces significativos o grupos étnicos "puros") es 
pequeña. 

Al medir la tolerancia étnica, Quito se muestra como una sociedad de alta to­
lerancia en este rubro (pueden haber otras intolerancias no investigadas). Se 
trata de un mestizaje más tolerante en relación con las ciudades intermedias, 
especialmente de la sierra. Cabe señalar, como mostraremos más adelante, cómo 
esta tolerancia se emparenta con otras formas de respeto a la pluralidad.182 

El patrón de racismo en el país es clásico y también se verifica en Quito. Los 
más racistas son los grupos que se autoclasificaron como blancos. Y en espe­
cial, el racismo se ejerce contra los grupos afrodescendientes por parte de quie­
nes se ubican en los segmentos de más altos ingresos. 

Desde la dimensión de la política pública, el mestizaje quiteño -uno de los más 
importantes ordenadores de la forma mestiza nacional- ciertamente tiene pen­
diente aun su propuesta de articulación intercultural democrática con las raíces 
originadas en las ciudades intermedias y el campo. Al lograrlo, podrá afirmar 

181 La encuesta de calidad de vida contiene dos preguntas en tomo al tema de género: P93Aigunas 
personas creen que la mujer siempre debe estar en casa para atender a sus hijos y obedecer a su ma­
rido. ¿Qué piensa Ud. al respecto? Y P94 Algunas personas creen que las mujeres deben trabajar 
fuera del hogar, aportar al ingreso familiar y recibir un pago igual al que los hombres reciben en el caso 
de que hagan las mismas tareas ¿Qué piensa Ud. al respecto?, cuyas opciones de respuesta son ''to­
talmente de acuerdo", "Algo de acuerdo", "Algo en contra", "Totalmente en contra" y "NS/NC". Ver 
Sub capítulo 5.6 "La ciudad en el prisma de los pluralismos y la convivencia" 
182 En este caso se hace referencia a la P96 ¿Cree Ud. que la mayoría de asaltos y crímenes son co­
metidos por gente de raza negra? 
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una versión más moderna de capitalidad, cuya forma institucional más avanzada 
se persigue ahora a través de nuevas formas de autononúa subnacional. 

4.- Las formas de ingreso de Quito a la modernidad son múltiples y complejas. 
Se han descompuesto formas históricamente asentadas -corno el conservadu­
rismo religioso- y se asientan modernidades aun desconocidas. Un caso im­
portante es la religiosidad. No dispusimos de cifras para realizar comparaciones, 
pero sí podernos afirmar que en el universo ideológico de los residentes de 
Quito, la religiosidad en general no ha perdido relevancia, sino que se ha trans­
formado. 

En la vieja lucha entre liberales y conservadores, la pregunta básica consistía en 
cuanto terreno ha logrado conquistar o mantener una u otra posición. Ahora, la 
religiosidad en la ciudad no es necesariamente conservadora, ni la tendencia es 
que se ensanche el espacio de lo no-religioso. Junto con las tendencias mun­
diales, parece que el ámbito de la religiosidad en Quito se amplía, así corno ha 
cambiado su composición. 

Las religiones cristianas no católicas tienen mayor presencia y evidencian más 
dinámica que las religiones no cristianas.183 Tiene influencia en la conformación 
de la cultura urbana. Quizás la más fuerte consiste en que el centro de Quito -
expresión arquitectónica histórica de la religión católica- está habitado prome­
dia! y relativamente por el menor número de católicos de la ciudad. Por ello, 
justamente, el centro histórico de Quito puede, ahora, convertirse en un símbolo 
moderno y plural de la identidad de Quito. La composición territorial de la re­
ligiosidad en Quito (qué religiones y sus prácticas) puede verse en las desagre­
gaciones por zonas administrativas en la encuesta, conservando, obviamente 
las debidas precauciones estadísticas. 

5.- Los residentes más jóvenes en Quito son optimistas frente al futuro; los más 
viejos están marcados por el pesimismo. Nos preguntarnos, si esta percepción 
del futuro está solamente ligada al momento del ciclo vital; o, si el optimismo 
o pesimismo están vinculados a condiciones objetivas ofrecidas por la ciudad, 
corno servicios u oportunidades, en relación a otras ciudades del país. 

No pudimos comparar cifras de emigración, para llegar a conclusiones más ro­
tundas. Sin embargo, en otra investigación llevada a cabo por el Instituto de la 
Ciudad acerca de los impactos de la crisis en Quito, se presentaron cifras -que 
deben aun recibir validación más amplia- acerca de que Quito, a diferencia del 

183 Ver Sub capftulo 5.4.3 Participación religiosa 
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resto del país, está recibiendo más remesas que antes, en un contexto de decre­
cimiento de las remesas en todo el país durante la crisis mundial. 184 

6.- Tradicionalmente, Quito ha sido asediada por opiniones que la califican 
corno una ciudad dependiente del gasto y del empleo públicos, fuente privile­
gios y especialmente del centralismo. Al margen de la polémica, la encuesta 
que analizamos nos muestra una doble tendencia: mientras más informal es el 
empleo, mayor es la heteronomía estatal (dependencia de otro -el gobierno cen­
tral- para la realización de sus objetivos) y, en contraparte, mientras mayor es 
la formalidad, existiría un vínculo mercantil mayor (medido desde la percep­
ción) y menor heteronomía185. 

Esta es una situación clásica, que no se compadece con la tradicional clasifica­
ción de regiones en el país, en que Quito y la sierra eran la sede del gasto pú­
blico, mientras que Guayaquil y la costa, eran la sede del capital. Ciertamente 
la búsqueda de la política pública por parte del sector informal corresponde al 
rol estatal en una sociedad de inequidades. El desprendimiento ideológico de la 
dependencia estatal por el sector formal de Quito es un indudable avance ciu­
dadano. 

7.- La cohesión social, concepto que gana espacio en el mundo, tiene la virtud 
de ligar situaciones socio-económicas que configuran a los actores sociales 
(brechas en ingresos y consumo) con sus "aceptaciones" a la comunidad e 
"identificación" con los procesos colectivos. Con referencia a varias encues­
tas187 que se procesaron en el Instituto de la Ciudad, nos preguntamos: ¿cómo 
se configuran espacialmente los "consensos urbanos"?. Esto es, ¿cómo se cons­
truyen nociones comunes de pertenencia al colectivo territorial? y ¿quiénes son 
los actores dirigentes en ese proceso? 

Avanzamos, en los trabajos que hicimos en el Instituto, hasta plantear que en la 
ciudad se configura un núcleo de nociones comunes encabezado por los espa­
cios habitados y utilizados por los distintos segmentos de la clase media, que 
es la centralidad social básica de la ciudad, y que "camina" por la ruta de asen­
tamiento de los altos ingresos, es decir, el valle de Cumbayá y Tumbaco. 

184 Instituto de la Ciudad, 2009. "Quito frente a la crisis. Realidad y Oportunidad: La economía de 
Quito entre 2008 y 2009", p:12 
'85 Ver Sub capítulo 1.1 "La percepción de la situación económica en los últimos seis meses" 
186 Las encuestas analizadas previamente corresponden a las realizadas por el Municipio de Quito en 
los meses de Febrero, Junio y Septiembre del 2008, adicionalmente se consideraron encuestas de ca­
lidad de vida realizadas en otros países de manera q ciertos temas sean comparables. 
187 Ver Sub capítulo 6.1.3."Los noventas" 
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Aquel núcleo central está acompañado por otro proceso de conformación de 
nuevas legitimidades, que se asienta en los barrios/zonas en reciente proceso de 
consolidación y de también reciente incorporación a la red de servicios urbanos, 
como pueden ser Calderón, Quitumbe y, en menor medida, Los Chillos187• Estas 
zonas, que no presentan rasgos de extrema asimilación al núcleo central de con­
formación de consensos urbanos, sin embargo, son portadores de otras formas 
de integración a la ciudad. Nótese que se remarca en el criterio de integración 
distinta, antes que de ruptura o antagonismo con la "ciudad". 

El gran reto de la cohesión social en Quito es producir, además de provisión de 
servicios adecuados para todas las zonas y especialmente para las deficitarias, 
espacios y nociones de articulación entre los dos segmentos. La ciudad perdió 
articuladores políticos junto con la gran crisis de los partidos y del sistema po­
lítico, y no logró articuladores sociales y económicos con capacidad de lograr 
identificaciones mayores. 

Sin embargo, cabe destacar que la cohesión social medida por la opinión acerca 
de la economía (y parcialmente el optimismo sobre el rumbo del colectivo ur­
bano) se apoya en los sectores de altos ingresos (con la exclusión de los ejecu­
tivos de más alto nivel que son marcadamente pesimistas) y en los jóvenes. El 
eslabón débil en la construcción de la cohesión social asociada al optimismo 
económico son los sectores de bajos ingresos, quienes debilitan la cadena de le­
gitimidad. 

8.- La ciudadanía generalmente entrega y acepta el liderazgo en temas urbanos al 
Alcalde de la ciudad. Pero no se ha construido un liderazgo de los otros procesos 
que se asientan en el territorio, entre ellos, un liderazgo socio-económico estra­
tégico. Los líderes de formación de la opinión y los líderes urbanos aun no en­
cuentran un modo de ejercer influencia, que devenga en sólidos consensos 
urbanos, por ejemplo, sobre los rumbos de la producción y la productividad. 

Existen dos vertientes de conformación de los consensos urbanos, que no con­
fluyen y cuya eficacia en la producción de la ciudad decrece. Por un lado, las eli­
tes ligadas a los estratos socioeconórnicos de más alto ingreso asociados a las 
clases medias; y, por otro lado, sectores populares consolidados, beneficiarios de 
servicios. Pero las dos partes no convergen aun en un pacto urbano con sentido 
estratégico. No se encuentran comunicados y no se influyen mutuamente. Son 
muy pocos los espacios de interacción entre las partes. Esta debilidad afecta a las 
dinámicas de la ciudad (que el Instituto se encuentra en proceso de estudio). 
Queda pendiente la pregunta sobre si esta situación ha cambiando con los im­
pactos de la crisis en la ciudad, en que la posición relativa de varios actores se ha 
modificado, en especial de los ejecutivos de nivel medio y de la clase media. 
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Examinemos cifras más precisas. Más de la mitad de los encuestados, residen­
tes en Quito, y sobre los dos tercios de los habitantes de las zonas más pobres 
de la ciudad consideran que los servicios están repartidos equitativamente.188 
Esta visión de "democratismo" de la ciudad en la mayoría es sorprendente en 
muchos sentidos. Existen algunas condiciones/acciones que permiten esa per­
cepción, al margen del hecho objetivo de una ciudad que no ha logrado equi­
dad. ¿Cuáles son? Probablemente, la reciente dotación de servicios (o alcanzar 
techos en la dotación e incremento en la calidad), hace que muchos habitantes 
de la ciudad no se midan/reflejen/proyecten en la carencia sino en la dotación 
de servicios o infraestructura. 

También se podría argumentar, desde una óptica determinada, que los sectores 
populares, víctimas de la exclusión, viven un mundo de enajenación de sus ob­
jetivas necesidades, que les lleva a pensarlas como satisfechas por desconoci­
miento o aceptación de la desigualdad. 

Más allá de la interpretación a la que acudamos, es posible constatar la creación 
de un ambiente social más democrático en el acceso a los servicios y en gene­
ral en la producción y reproducción laboral en Quito. Cabe recordar que en la 
presente década y luego de la más importante crisis que ha atravesado el país, 
en el período de recuperación en la ciudad, bajaron dos puntos de la extrema po­
breza, y se mantuvo la franja de pobreza, lo que sumado implica una baja ab­
soluta de la pobreza. 

El democratismo de la ciudad se vive también en otros ámbitos que han sido tra­
tados en el estudio. A saber, en el acceso a los espacios públicos, en la calidad . 
de los servicios públicos (a cargo del gobierno nacional y municipal)189, en los 
grados de tolerancia, en la situación de género, etc. Este "ambiente social ur­
bano" se refleja en varias percepciones de igualdad, que no son compatibles 
con obvias situaciones de segregación en la oferta de infraestructura y servicios. 
Dicho sucintamente, la segregación urbana no es percibida en el primer plano 
de la conciencia de una importante parte de los habitantes de Quito, lo que 
obliga a pensar, de un lado, en el enorme aporte que hace una gestión urbana 
con una visión y una perspectiva igualitaria en la construcción de capital social; 

188 A través de las preguntas P40 ¿Cuenta Ud. Con los siguientes servicios básicos? Y P62 ¿Dónde 
cree Ud. Que los servicios básicos son de mejor calidad? se procuró medir la cobertura y el nivel de 
conformidad de los siguientes servicios básicos: agua potable, luz, alcantarillado, recolección de ba­
sura y teléfono. Ver capítulo 2. 
189 Las cifras correspondientes al nivel de acceso y calidad de los servicios de educación y salud fue­
ron recogidos en las preguntas P25, P26 y P28 de la sección educación; y, P29, P30 y P32 de la sec­
ción Salud, que hacen referencia al tipo de institución al que acude el entrevistado, la calidad del 
servicio y la ubicación de los mejores establecimientos. 
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y, de otro lado, en las reales y nuevas formas y contenidos que asume la segre­
gación urbana en este contexto de modernización. 

Desde la perspectiva de la convivencia social y de la intervención política, es 
fundamental conservar esta disposición ciudadana hacia esta "comodidad" de 
habitar la ciudad (barrios), de asimilar los cambios urbanos como una ruta hacia 
la igualdad y canalizar sus expectativas desde una construcción de equilibrios 

en la dotación urbana. 

Ahora bien, las diferencias en la dotación de infraestructura urbana, que son 
objetivas, están siendo orientadas hacia la reducción de las brechas de pobreza 
en la ciudad. Puede sustentarse, como hipótesis, que se ha producido un "aca­
tamiento" ciudadano -especialmente del segmento más pobre- al incremento de 
los índices de cohesión social. Esto es, una situación objetiva -desigualdad­
que es procesada subjetivamente -equidad-, se constituye en una forma de per­
tenencia a un proceso colectivo. De ser aceptable esta hipótesis, la ciudad es­
taría frente a una situación de transición en la construcción de la ciudadanía 
local. 

La agenda de investigación nos indica la necesidad de caminar en las dos áreas. 
De un lado, en la búsqueda de nuevas formas y contenidos de la segregación ur­
bana, en diversos contextos de funcionamiento de la ciudad. De otro lado, en 
la relación que existe entre estos niveles de democratismo urbano y la conquista 
de niveles más altos de capital social presentes en la confianza en las institu­
ciones urbanas. 

Los datos, sin embargo, nos indican que se sostienen visiones de segregación 
espacial, en que la zona norte es el parámetro de la mejor dotación en relación 

a otras zonas de la ciudad. Los indicadores son varios. Cabe señalar, en el sen­
tido inverso, que el agua, por su casi total dotación en la ciudad, no es una re­
ferencia. Pasa a un segundo plano de la conciencia. La conciencia se mueve 

más desde el plano de la insatisfacción (la agenda pendiente) antes que de la 
agenda pendiente. 

9.- Una situación estructuralmente similar se vive en los temas relacionados a 

la vivienda. La vivienda propia, que está muy arraigada en el imaginario po­

pular, es un déficit más importante hoy que en los períodos de los padres de los 
entrevistados. 190 Menos gente tiene acceso a la vivienda propia. Sin embargo, 
menos gente siente inconformidad con el lugar en el que vive y plantea la ne­
cesidad de cambiarse. Las motivaciones socio-económicas pueden ser muy va-

1oo Para ello se realizaron cruces entre las preguntas P33 ¿Con qué tipo de vivienda cuentan/conta­
ban sus padres? Y P 34 ¿Actualmente qué tipo de vivienda tiene Ud.? 
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riadas. Existe un altísimo porcentaje de gente que prefiere quedarse a residir 

donde actualmente lo hace. Se puede colegir que el nivel de insatisfacción con 
la vivienda ha descendido en términos relativos. Evidentemente, esto lleva a la 
pregunta de investigación: ¿en este contexto en qué consiste la satisfacción con 
la vivienda? La pregunta no implica a los niveles más precarios o al déficit ab­
soluto. 

10.- Quito pareciera ser una ciudad que presenta una baja presión por el cam­
bio residencial en la agenda de reivindicaciones de los sectores de menores in­
gresos. Cuando el cambio residencial se presenta como una reivindicación, ésta 
se plantea como un cambio dentro del mismo ámbito ("circularidad"). Esto es, 

la ciudad no aparece como un mercado con una oferta plana que permite la 
"libre" movilidad de los factores (si dispongo de ingresos adopto la oferta de 
una zona con mejores servicios).191 Muchos condicionantes se interponen. 

Interesa destacar, de un lado, la compleja conformación del mercado inmobi­
liario, en el que pesan los factores culturales (especialmente conservadores) y 
una baja oferta ("se construyen casas para toda la vida"). De otro lado, la men­
cionada conformidad con un ámbito de referencia, en que además pesa la ubi­
cación laboral. En muchos sentidos, la vivienda es una de las más importantes 
fuentes de conformidad y síntoma de la conformidad con los servicios. 

Se podría incluso buscar dentro de la hipótesis de que la gente en Quito se en­
cuentra aceptando cada vez más la densificación de la ciudad, contrariando las 
tendencias clásicas de extender la ciudad y su forma metropolitana. En suma, 
las estrategias residenciales pasan por una compleja serie de factores, en que la 
oferta relativa de servicios no tiene una incidencia extrema. Obviamente, las 
carencias absolutas de servicios pesan decisivamente. 

La mayor asociación que pudimos observar ocurre entre el momento del ciclo 
vital por la que atraviesa el entrevistado y la decisión de residencia. Los res­
tantes servicios explorados -educación y salud- no pesan como determinantes 
para fijar residencia. La gente se adecúa a la oferta inadecuada de los servicios, 
especialmente porque los barrios ya tienen servicios elementales y porque en 
sus estrategias de reproducción "sacrifican" a determinados servicios de edu­
cación o salud. 

De este modo, La relación entre el costo y el deseo de permanecer en la vi­

vienda actual muestra otra forma de reproducción de la segregación ("es a lo 

que se puede acceder"). El acceso condiciona tanto a los más pobres como a los 
menos pobres. 

191 Ver Sub capítulo 6.4. "Circularidad de los sectores urbanos" 
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En este contexto, debe buscarse explicaciones a la expulsión de habitantes que 
sigue observándose en el centro de la ciudad, la que es independiente de la ca­
pacidad de atracción de otras zonas de la ciudad. También debe explicarse cómo 
el estatus ha perdido fuerza en la decisión de la localización residencial y no ne­
cesariamente la ha ganado el mercado en su sentido más amplio. Queda pen­
diente la pregunta acerca de las variables más importantes en la decisión 
residencial. La exploración puede orientarse hacia las nuevas condiciones de 
vida locales/barriales. 

11.- Los espacios públicos son la forma más concreta de verificación de con­
formación de lo público en las ciudades. Los espacios públicos no son sola­
mente los parques y las plazas. El uso de los parques y plazas son un símbolo 
muy importante de la convivencia social en una ciudad y de las formas de so­
cialización de la ciudadanía. Y también de la conformación de los barrios, sub­
sistemas espaciales, políticos y sociales de la ciudad. 

Las ciudades se conforman también por una rutina de uso y de significados 
otorgados a cada una de sus partes y espacios, especialmente, los que se han ad­
quirido históricamente. Estas significaciones otorgadas en el uso corriente de 
una ciudad cambian muy difícilmente, los parques y plazas, entre ellas. El par­
que de significación urbana o de significación barrial tiene una importancia es­
pecial en la meseta de Quito por su configuración. 

Pero también se ha producido un cambio importante en el uso mismo. El par­
que o la plaza antes fueron repudiados por inseguros. En la actualidad el mayor 
uso del parque, especialmente del parque barrial muestra una mayor calidad de 
la infraestructura. 192 Este cambio del uso también va aparejado por una espe­
cialidad en la significación. El uso masculino y de socialización de La Carolina 
contrasta con el Parque Metropolitano que es un espacio más "seguro" para las 
mujeres. 

Los ciudadanos de menos ingresos entregan a la plaza o el parque de dimensión 
urbana un especial rol en sus rutinas de circulación y uso del tiempo libre. El 
uso del parque o de la plaza es una forma de apropiación y conocimiento del es­
pacio urbano. Consiguientemente de identidad y de ejercicio de ciudadanía. 
Los sectores medios en cambio otorgan especial importancia al parque barrial, 
lo que es un síntoma de mayor calidad de la infraestructura y de una estrategia 
distinta de aprovechamiento del tiempo libre. En suma, los más pobres utilizan 
a los parques y plazas como espacios de movilización y conocimiento de la ciu-

192 Se realizó una pregunta abierta de la que resultó que el parque del barrio es el más visitado (P67. 
¿A qué parque o área verde acude normalmente? 
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dad, en tanto los sectores medios prefieren al parque barrial como una exten­
sión pública de su vivienda. 

Cabe destacar dos descubrimientos de la investigación. Por un lado, que si bien 
los parques y plazas cumplen un nuevo rol en el esparcimiento ciudadano, son 
un espacio aun ajeno e inseguro para los ciudadanos de mayor edad. Dicho rá­
pidamente, los parques y plazas son espacios hostiles y no utilizados por los 
más viejos, lo que contradice fuertemente con la vocación de parques y plazas 
en todas las urbes modernas. Por otro lado, las personas que utilizan los parques 
tienen una relación diferente con el medio ambiente urbano. El uso de los par­
ques es consecuencia de y contribuye a un incremento de la conciencia am­
biental. Por ello, los usuarios de los parques y plazas despliegan una especial 
criticidad con la situación ambiental de la ciudad.193 

Uno de los mitos del análisis social consiste en asociar participación con re­
distribución y en todo caso con prácticas de orientación hacia la justicia e igual­
dad. La encuesta registró que la participación, por ejemplo, en la zona 
administrativa Quitumbe presentaba los menores índices. 

En general, la encuesta muestra que existe una crisis en la participación social, 
a la par de la crisis en la participación política, en el ámbito de Quito. 194 El re­
gistro más palmario es el reflejo de la crisis de la participación en los jóvenes. 
Entonces, cabe preguntarse, ¿cómo hacer ciudad en medio de una baja partici­
pación ciudadana? 

12.- Finalmente cabe tratar el tema de la identidad en la construcción urbana 
contemporánea de Quito. La construcción contemporánea de la identificación 
con Quito aparece en las cifras que analizamos como un proceso conducido por 
las elites (comprendidas como orientadoras de comportamientos antes que so­
lamente como estratos de altos ingresos). Aunque, cabe especificarlo, el proceso 
es especialmente conducido por las elites de altos ingresos. Dentro de los sub­
grupos urbanos, el segmento que mayor identidad muestra son los habitantes 
mestizos de la ciudad, lo que corresponde a una tradición. 

Dentro de un rango, los pobres se identifican menos con la ciudad. Y también, 
las mujeres y los grupos étnicos no mestizos. Esto pareciera mostrar una alta co­
rrelación entre mayor vulnerabilidad social y menor identidad urbana. 

193 Ver Sub capitulo 3.1 "Uso de parques". Ver capítulo 3. 
194 Ver Sub capitulo 5.4.1 "Pertenencia a asociaciones, grupos y organizaciones sociales" 
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La identidad es una construcción compleja y rica en matices. ¿Quiénes, cómo 
y dónde producen un sentido de pertenencia superior a la identificación debida 
al nacimiento en Quito? Es una pregunta a responder, previo al diseño de polí­
ticas municipales de estímulo y compromiso con prácticas cívicas, que hasta 
ahora han permanecido bloqueadas. El capital social urbano -léase trasmisión 
de confianzas básicas de la ciudadanía hacia las instituciones de la ciudad- está 
relacionado con las formas y el grado de construcción de la identidad con la 
ciudad. 
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Boleta de la encuesta, preguntas 

BOLETA DE ENCUESTA 
PERCEPCIÓN DE LA CALIDAD DE VIDA EN QUITO 

Septiembre/2008 

FILTROS 

l .  Edad: (SI ES < 18 Ó >55 AÑOS TERMINAR) 
Usted reside en el Distrito metropolitano de Quito? 

l. Si CONTINUAR 
2. No TERMINAR 

DEMOGRAFICOS 

2. Estrato (OBSERVACIÓN) 
l. Bajo 
2. Medio 
3. Alto 

3. Género 
l. Masculino 
2. Femenino 

4. Estado Civil 
l.  Soltero/a 
2. Casado/a 
3. Unión libre 
4. Divorciado/a 
5. Viudo/a 
6. Separado/a 

5. Nivel académico 
l. Primaria incompleta 
2. Primaria completa 
3. Secundaria incompleta 
4. Secundaria completa 
5. Universidad incompleta 
6. Carrera técnica completa 
7. Universidad completa 
8. Post grados, masterados y doctorados 

6. Ocupación 
1 Trabajos menores ocasionales e informales 
2 Oficio menor 
3 Obrero calificado 
4 Estudiante 
5 Empleado administrativo medio y bajo 
6 Ejecutivo de nivel medio 
7 Ejecutivo de alto nivel 

Anexos 
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7. Zona Distrital. 
l .  Calderón 
2. Centro 
3. Eloy Alfaro 
4. La delicia 
5. Los chillos 
6. Norte 
7. Quitumbe 
8. Tumbaco 

8. Parroquia: 
9. ZonaiNEC 
10. Sector 
11. Barrio 

12. ¿Por cuántas personas está compuesta su familia? (ENC: colocar el número) 
l. Adultos 
2. Menores de edad 

13. ¿Cómo se considera Ud.: indígena, mestizo/a, negro/a, blanco/a, mulato/a u otro? 
l .  Indígena 
2. Mestizo/a 
3. Negro/a 
4. Blanco/a 
5. Mulato/a 
6. Otro 
7. NS/NC 

14. ¿Me podría decir si Ud. practica alguna religión? 
l .  Si (Continuar) 
2. No (Pasar preg. 16) 
3. NS/NC 

15. ¿Cuál es su religión? 
l .  Católico practicante 
2. Católico No practicante 
3. Evangélico 
4. Cristiano 
5. Ninguna 
6. Otra 
7. NS/NC 

16. ¿Cuenta Ud. con un computador en su hogar? 
1. Si 
2. No 

17. ¿Cuenta Ud. con un automóvil propio? 
l. Si 
2. No 
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Identidad 

18. ¿Qué es para Ud. ser Quiteño? 

19. ¿Basado en la respuesta anterior, se identifica Ud. como quiteño? 

20. En un rango de 1 a 6 qué tan orgulloso se siente de Quito (Siendo 1 nada orgulloso 
y 6 muy orgulloso) 

Situación Económica: 

21. Durante los últimos seis meses Ud. diría que su situación económica ha mejorado, 
empeorado, sigue igual? (ENC: Lea y acepte una sola respuesta) 

22. Pensando en el futuro Ud. Diría que de aquí a un año su situación económica(ENC: 
Lea y acepte una sola respuesta) 

23. ¿Cuáles cree Ud. que son las tres principales causas que afectan su situación eco­
nómica? (ENC: Señale las tres más importantes. Jerarquice, siendo 1 el más impor­
tante y 3 el menos importante). 

24. Señale en orden de importancia, tres aspectos que Ud. considera podrían mejorar su 
situación económica? ENC: Señale las tres más importantes. Jerarquice, siendo 1 el 
más importante y 3 el menos importante 

Educación 

25. ¿A qué tipo de establecimiento educativo asisten los menores de edad de su hogar? 

26. Si contestó Público, Privado o Municipal, ¿En un rango de 1 a 6, cómo calificaría 
Ud. a la calidad de la educación que están recibiendo los menores de edad de su 
hogar? (Siendo 1 muy mala y 6 muy buena). 

27. ¿Por qué razones califica de esa manera? (ENC: Jerarquice, siendo 1 el más impor­
tante y 3 el menos importante) 

28. ¿Dónde se encuentran los mejores establecimientos educativos? Salud 

29. Cuando Ud. sufre un accidente o una enfermedad ¿a qué tipo de institución acude? 

30. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo calificaría a dicho establecimiento de salud?: (Siendo 
1 muy malo y 6 muy bueno) 

31.  ¿Por qué razones califica de esa manera? (ENC: Señale las tres más importantes. Je­
rarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante 

32. ¿Dónde se encuentran los mejores establecimientos de salud? 

Vivienda 

33. ¿Con qué tipo de vivienda cuentan 1 contaban sus padres? 
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34. ¿Actualmente qué tipo de vivienda tiene Ud.? 

35. Si es arrendatario: ¿Qué es para Ud. lo fundamental a la hora de buscar vivienda 
para alquilar? 

36. Si es propietario ¿ Qué es para Ud. lo fundamental a la hora de adquirir vivienda pro­
pia 

37. ¿Cuánto tiempo vive en esta casa? 

38. ¿Dónde quisiera vivir usted? 

Nivel de conformidad con Servicios Básicos 

39. ¿Nació Ud. en Quito? 

40. ¿Cuenta Ud. con los siguientes servicios? 

41. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica el servicio de Agua Potable que Ud. recibe? 
(Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

42. ¿Por qué califica de esa manera el servicio recibido? (ENC: Señale las tres más im­
portantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

43. Se acuerda ¿cómo era el servicio hace siete años? 

44. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica el servicio de Alcantarillado que Ud. recibe? 

45. ¿Por qué califica de esta manera el servicio de alcantarillado? (ENC: Señale las tres 
más importantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

46. Se acuerda ¿cómo era el servicio hace siete años? 

47. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica el servicio de luz eléctrica que Ud. recibe? 
(Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

48. ¿Por qué califica de esa manera el servicio? (ENC: Señale las tres más importantes. 
Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

49. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

50. En un rango de 1 a 6. ¿Cómo califica el servicio de telefonía fija que Ud. recibe? 
(Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

51. ¿Por qué califica de esa manera el servicio recibido? (ENC: Señale las tres más im­
portantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante). 

52. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

53. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica el servicio de recolección de basura que Ud. 
recibe? (Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 
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54. ¿Por qué califica de esa manera al servicio recibido? (ENC: Señale las tres más im­
portantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

55. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

Internet 

56. ¿En qué lugar utiliza Ud. (hijos) el intemet? (Escoja las dos más importantes. Je­
rarquice.) (Diferencie. Responda solamente en nombre personal o de los hijos.) 

57. ¿Quiénes utilizan internet en su casa? (Responda únicamente en nombre personal o 
de los hijos.) 

58. ¿Para qué utiliza Ud. (hijos) el intemet? (ENC: Escoja las dos más importantes. Je­
rarquice. Responda solamente en nombre personal o de los hijos) 

59. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo calificaría el servicio de intemet que actualmente re­
cibe? (Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

60. ¿Por qué razones califica de esa manera al servicio recibido? (ENC: Señale las tres 
más importantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

61. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

62. ¿Dónde cree Ud. que los servicios básicos son de mejor calidad? (Acepte una sola 
respuesta) 

Espacio Público 

63. ¿Cuál ha sido la principal mejora realizada en su barrio o sector en el último año? 
(Pregunta espontánea, escoger una sola opción) 

64. ¿Está satisfecho con las mejoras? 

65. ¿Quién es el responsable del mantenimiento de estos espacios? 

66. ¿Va usted al parque? 

67. ¿A qué parque o área verde normalmente acude? 

68. ¿En qué medida considera usted que el parque posibilita sus necesidades de espar­
cimiento? 

69. El parque cumpliría sus necesidades si fuese: 

70. ¿Cree Ud. que la mayor cantidad de espacios públicos se encuentran en? (Registre 
una sola respuesta) 
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Transporte y vialidad 

71. ¿Qué medio de transporte utiliza Ud. con mayor frecuencia? 

72. ¿Qué medio de transp01te público ha usado mayormente durante la última semana? 

73. ¿En un rango de 1 al 6, cómo califica Ud. los siguientes medios de transporte? 
(Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno). 

74. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica en general el Sistema Integrado de Transporte 
(Trole, Ecovía, Metrobus Q)? (Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

75. ¿Por qué razones califica de esa manera al servicio? (ENC: Señale las tres más im­
portantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

76. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

77. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica Ud. el transporte público (sólo cooperativas de 
buses en manos privadas)? (Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

78. ¿Por qué razones califica de esa manera al servicio? 

79. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

80. ¿Qué tanto se respeta a los ciclistas en Quito? 

81. ¿Qué tanto se respeta a los peatones en Quito? 

82. ¿Según su opinión, qué es lo que dificulta el tráfico en la ciudad? 

83. Las vías de acceso a su barrio en general son. 

84. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo califica Ud, el estado de las calles y vías de la ciudad? 
(Siendo 1 muy malo y 6 muy bueno) 

85. ¿Por qué califica de esa manera el estado de las vías y calles? (ENC: Señale las tres 
más importantes. Jerarquice, siendo 1 el más importante y 3 el menos importante) 

86. ¿Se acuerda cómo era el servicio hace siete años? 

Medio Ambiente y Desastres Naturales 

87. En un rango de 1 a 6 ¿Cómo calificaría Ud los siguientes aspectos ambientales de 
la ciudad? (Siendo 1 muy bajo y 6 muy alto) 

88. Para mejorar y preservar el estado del aire en Quito ¿Cuáles cree Ud. que deben ser 
las principales acciones? 

Seguridad y Violencia 

89. En cuanto a su barrio ¿cuáles son los problemas más frecuentes de inseguridad? 
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90. ¿Cuáles de las siguientes acciones considera usted que son las tres más importantes 
para mejorar la seguridad en su Barrio? (ENC: Acepte hasta 3 respuestas) 

91. ¿En qué sitios de la ciudad cree Ud. que hay más violencia? 

92. Con respecto a crímenes, robos, asaltos ¿Cree Ud. que los medios de comunicación? 

Igualdad, equidad de género y racismo 

93. Algunas personas creen que la mujer siempre debe estar en casa para atender a sus 
hijos y obedecer a su marido. ¿Qué piensa Ud. al respecto? 

94. Algunas personas creen que las mujeres deben trabajar fuera del hogar, aportar al in­
greso familiar y recibir un pago igual al que los hombres reciben en el caso de que 
hagan las mismas tareas ¿Qué piensa Ud. al respecto? 

95. ¿Si su hijo/a desea casarse con una persona de raza distinta a la suya, qué pensaría 
Ud.? 

96. ¿Cree Ud. que la mayoría de asaltos y crímenes son cometidos por gente de raza 
negra? 

Participación Política 

97. ¿Con qué tendencia ideológica se identifica Ud? 

98. ¿Sabe lo que es un Cabildo Zonal? 

99. ¿Ha participado? 

1 OO. ¿Sabe lo que es una Asamblea Distrital? 

101. ¿Ha participado? 

102. ¿Cree que el Municipio del DMQ toma en cuenta la opinión de la ciudadanía en la 
gestión de la ciudad? 

103. Usted quisiera que el MDMQ tenga: 

Participación y Responsabilidad Ciudadana 

104. A continuación le mencionaremos aspectos relacionados con la corresponsabilidad 
de la ciudadanía para la gestión de la ciudad. Podría señalar de entre ellos los tres 
que considere más importantes. (Jerarquizar) 

105. ¿Pertenece Ud. a algún tipo de organización? 

106. ¿Participa usted en reuniones del barrio, edificio o conjunto residencial? 

107. ¿Cuando el barrio tiene necesidades a quién acude la directiva de la organización 
barrial para gestionarlas? 
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108. ¿En qué aspectos cree Ud. que la Alcaldía del Gral. Paco Moncayo ha trabajado más 
y en qué aspectos ha trabajado menos? 

109. ¿Cuál es la principal obra realizada en su barrio 

110. ¿Con qué obras realizadas por el Municipio DMQ se siente Ud. más identificado? 

111. ¿Qué tan satisfecho se encuentra con la gestión de las siguientes instancias Muni­
cipales? 

Competencias. 

1 12. Qué entiende usted por autonomía (escoger una sola respuesta): 

113. Señale, en orden de importancia, las que Ud. cree son las tres principales respon­
sabilidades del DMQ jerarquice todas: 

114. ¿Según su criterio, cuál de éstos niveles de gobierno es más responsable? 

115. ¿Estaría usted de acuerdo con que le quiten a Quito su condición como Distrito Me­
tropolitano? 

116. En qué ciudad cree que la gente vive mejor: 
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