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Resumen

Entre marzo y mayo de 2020, a medida que las ciudades respondfan
a la crisis global generada por el covid-19, Quito entré en una etapa
de confinamiento que puso fuera de servicio el sistema de transporte
publico de la ciudad. Sin embargo, en las periferias siguid funcionan-
do el transporte informal. ;Qué hicieron los servicios de transporte
informal —como los taxirrutas— durante la pandemia? Con base en
31 entrevistas a choferes de taxirruta, este articulo destaca que el sec-
tor se caracterizd por la inmutabilidad: las asociaciones no cambiaron
sus rutas ni aumentaron los precios de sus viajes. Esta inmutabilidad
implica necesariamente dindmicas de adaptacién y mantenimiento,
indispensables para que el sector funcione sin alteraciones. Este ar-
ticulo desvela las estrategias y tdcticas empleadas para mantener una
ruta en movimiento, lo que involucra dindmicas heterogéneas que de-

penden de una serie de circunstancias.
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Abstract

Between March and May 2020, as cities responded to Covid-19 glob-
ally, Quito entered a phase of quarantine that immobilized the city’s
public transport system. In this context, this article focuses on how
informal transport services continued to operate on the peripheries
to provide a mobility service in absence of public transport. The ar-
ticle asks: What did informal transport services such as taxirrutas do
during the Covid-19 pandemic? Based on 31 interviews with taxirruta
drivers, the article highlights how the sector was characterized by im-
mutability. That is, companies did not change their routes or increase
trip prices. The category of immutability, necessarily implies that in-
visible dynamics like adaptation and maintenance are a requisite for
the sector to function without alteration. This article uncovers the
strategies and tactics employed to keep a route in motion, which in-
volves heterogeneous dynamics that depend a range of circumstances.
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Entre marzo y mayo de 2020, a medida que las ciudades respondian a la crisis
global generada por el covid-19, Quito, ciudad andina, capital del Ecuador, en-
tré en una etapa de confinamiento. Durante la pandemia, el municipio de Quito
dejé fuera de servicio los autobuses y otros sistemas de transporte publico de la
ciudad, tipo BRT (Bus Rapid Transit), e impulsé alternativas como una nueva
infraestructura para bicicletas. Dicha infraestructura y un futuro metro subte-
rraneo —el MetroQ— son respuestas de movilidad sostenible que el gobierno
municipal estd desarrollado en la ultima década para afrontar préximos even-
tos relacionados con el cambio climdtico. Sin embargo, esta serie de soluciones
impacta de manera distinta entre los tres millones de residentes urbanos: las
ciclovias no llegan a las periferias, y el futuro sistema del MetroQ todavia no
estd en operacion. Por lo demds, la falta de acceso al sistema de transporte no
es un problema asociado unicamente a la cuarentena. Las escasas opciones de
movilidad son un problema comun relacionado con el deterioro del transporte
publico que experimentan las ciudades latinoamericanas, y que ha dado lugar
al surgimiento de sistemas alternativos, como los taxirrutas.

En el presente articulo abordamos el tema del transporte informal du-
rante la pandemia del covid-19, para comprender cémo la gente que no pudo
trabajar desde su casa siguid desplazandose mientras la ciudad permanecia pa-
ralizada. Entendemos por transporte informal los autobuses de pequena escala
y las furgonetas o autos compartidos por varios pasajeros no conectados entre
si, como colectivos, jitneys (De Soto, 1989; Cervero & Golub, 2007) o, en el caso
de Quito, taxirrutas.

La investigacion se centra en los taxirrutas, autos compartidos, de cuatro
puertas, un servicio no regulado que opera en las fisuras y los alrededores del
sistema de transporte publico de Quito. El diario nacional El Telégrafo califica
al sector del transporte informal como una forma ilegal de movilidad comin
que cubre las falencias del transporte (2011). En este contexto, cabe pregun-
tarse: ¢qué hicieron los servicios de transporte informal, como los taxirrutas,
durante la pandemia del covid-19? ;Cémo ayudaron los taxirrutas a mantener
la movilidad urbana?

Con base en 31 entrevistas con choferes de taxirruta, el articulo destaca
cémo el sector se caracteriza por la inmutabilidad, categoria que se refiere a
que las cosas se mantienen como estdn. En este caso, el sector siguid caracte-
rizado, por ejemplo, por la precariedad econdmica y el trabajo en dreas poco
accesibles. Las y los conductores pudieron mantener su conexién con la eco-
nomia urbana gracias al trabajo diario y al vehiculo, que les dio la posibilidad
de endeudamiento. Al mismo tiempo, la inmutabilidad implica dindmicas de
adaptacion y mantenimiento necesarias para que los servicios funcionen sin
alterarse. En el marco de la precariedad econémica, los choferes mantuvieron
las mismas rutas apelando a estrategias de mantenimiento y bioseguridad. La
interaccidén de las relaciones sociales, tecnoldgicas y econdmicas evidencia que
los operadores de taxirruta lograron mantener un servicio constante para la
movilidad urbana en las periferias.

Agradezco a las y los conductores de taxirruta por su tiempo y colaboracién en este estudio. El proyecto no
podria haberse llevado a cabo durante la pandemia sin la ayuda de Renata Cachimuel y Sofia Gorddn, quienes
me asistieron en el campo cuando no pude estar alli. También agradezco al equipo editor y a los evaluadores

andénimos, cuyos comentarios mejoraron la calidad de la publicacidn.
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¥ Tabla1
Caracteristica de las

personas entrevistadas.
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NUMERO PORCENTAJE

Género Masculino 25 80
Femenino 6 20

TOTAL 31 100
Edad (afios) 18-25 3 10
26-35 3 10
36-45 11 35
46 y mas 14 45

TOTAL 31 100
Tamario de hogar 1-2 2 6

(n.° de miembros)

3-4 18 58
Mds de 5 11 36

TOTAL 31 100
Rango de ingresos antes 400-600 5 16

de la pandemia

(délares de EE. UU.) 601-800 7 22
801-1000 8 26
1001-1200 3 10
1201-1400 4 13
1401-1600 1 3
Mids de 1601 3 10

TOTAL 31 100
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@ METODOLOGIA

El articulo se basa en una investigacién etnogréifica abierta desarrollada con
conductores de taxirruta desde 2016. En el contexto del covid-19, se centra
especificamente en los resultados de entrevistas semiestructuradas realizadas
a 31 conductores de taxirruta en el invierno de 2021 para evaluar el impacto
del covid-19 en el sector. Durante esta fase (2021) el trabajo fue principalmente
cualitativo, con el apoyo de asistentes de investigacion. Escogimos a dos per-
sonas que fueron entrenadas y luego hicieron una prueba previa, con las pre-
guntas de la entrevista. Durante esta prueba identificamos y ajustamos ciertas
preguntas para mejorar su calidad y orden.

Como estrategia de enganche tomamos contacto con los mismos infor-
mantes del estudio realizado en 2016, primero mediante llamada telefénica y
luego por WhatsApp. Aunque no hubo respuesta de todas las asociaciones,
identificamos el interés por participar de varios choferes de una misma aso-
ciacidn; por lo tanto, también los seleccionamos. Las entrevistas semiestruc-
turadas se realizaron presencialmente y, debido a la emergencia sanitaria, en
un lugar abierto. Cada entrevista duré entre 45 minutos y 2 horas, con el fin de
que los participantes pudieran responder a ciertas preguntas concretas y, de
ser el caso, pedir clarificaciones. Mantuvimos un didlogo flexible con cada in-
formante porque el proceso de una entrevista se inserta en una realidad social
cambiante. Ademds, les pedimos que dibujaran su ruta; y, con su aprobacidn,
tomamos fotos de las paradas de su trayecto. Muchos decidieron no dibujar la
ruta y prefirieron que no tomdramos fotos para mantener la anonimidad de la
asociacion. A cada entrevistado se le reconocieron veinticinco ddlares por su
tiempo y participacion.

Después de las entrevistas cuantificamos ciertas categorias, como el «im-
pacto econdmico». A la vez, hicimos una labor de transcripcidn, codificacién
y andlisis mediante un método inductivo, enfoque comun que los etndgrafos
adoptan para establecer temas y patrones con el material etnogréfico (Boells-
torff, Nardi, Pearce, Taylor & Marcus, 2012, p. 166).

Al iniciar las entrevistas —31, semiestructuradas y en lugares abiertos
elegidos por cada participante— registramos, mediante un formulario, la
informacién demografica, el tamafio del hogar y la informacidén econémi-
ca (tabla 1). Cabe anotar, ademds, que la investigacidn fue aprobada por el
Comité de Etica de Investigacién en Seres Humanos de la Universidad San
Francisco de Quito.

2  Conflicto armado interno: entre 1980 y el 2000, se vivid en el Perd un periodo de violencia que comenzé como

un conflicto armado interno que buscaba eliminar las injusticias sociales, lucha que se desvirtud y termind en

terrorismo: dos décadas en las que causé miles de muertes y terror en la sociedad.



LA INMUTABILIDAD DE LOS TAXIRRUTAS EN QUITO: 100
ACCIONES Y ESTRATEGIAS DEL SECTOR DE TRANSPORTE
INFORMAL DURANTE LA PANDEMIA DEL COVID-19

® CASO: TAXIRRUTAS EN QUITO, ECUADOR

A continuacién presentamos la informacidn contextual del caso de Quito vy,
luego, los resultados del estudio. Incluimos algunas citas textuales para evi-
denciar las voces de los participantes.

Quito es una ciudad alargada, ubicada sobre la hoya de Guayllabamba,
en la ladera occidental del volcdn Pichincha, a 2850 metros de altitud. Desde
la década de 1970 enfrenta problemas de ocupacidn informal del suelo urbano
en zonas periféricas y suburbanas. El 51,3% de la poblacién urbana depende
del transporte publico (Distrito Metropolitano de Quito, 2022, p. 24). La ciudad
tiene una tasa de crecimiento anual del 1,7%, lo que implica una gran demanda
de desplazamientos (Distrito Metropolitano de Quito, 2012). Una consecuencia
de este crecimiento sin precedentes es la falta de servicios bdsicos y de infraes-
tructura de transporte publico, servicios que, en contraste, se concentran en el
norte y el centro de la ciudad.

La tendencia de los desplazamientos diarios indica que el 51,5% de los
viajes de la ciudad se dirigen hacia el «hipercentro», un drea espacial carac-
terizada por la aglomeracién de servicios urbanos (Distrito Metropolitano de
Quito, 2014, p. 32). El hipercentro es una centralidad urbana que también busca
densificarse mediante la especulacién inmobiliaria vertical de alta gama. Sin
embargo, a pesar del aumento de las edificaciones de lujo, el crecimiento de la
poblacidn es negativo en el centro y norte de la ciudad, segun el ultimo censo,
y solo ha aumentado en las periferias y en los valles suburbanos (Distrito Me-
tropolitano de Quito, 2012, p. 18). Estas breves estadisticas nos ilustran sobre
cémo influyen las tendencias de desarrollo desigual en la movilidad urbana
cotidiana, pues hacen que los desplazamientos en transporte publico sean mas
demorosos y lejanos.

El sistema de transporte publico de Quito consta en la actualidad de tres
lineas de BRT y una amplia red de autobuses concesionados por cooperativas
privadas. A medida que la ciudad sigue descentralizdndose, las anticuadas li-
neas de BRT y los autobuses han superado su capacidad operativa y son inca-
paces de satisfacer las necesidades de movilidad de la ciudad.

Para mejorar la movilidad, desde 2012 el municipio estd construyendo
una primera linea de metro subterrdneo. Al momento de escribir este articulo
la linea estd casi terminada, pero sigue sin abrirse al publico (imagen 1). Se
prevé un recorrido de 22 kilémetros de norte a sur, pero desconectado de los
valles y periferias.

Quito también cuenta con una infraestructura para bicicletas, la que, du-
rante la pandemia, se planificé extender en 62 kilémetros adicionales; no obs-
tante, cubre apenas el hipercentro de la ciudad (Carvajal, 2020).

La infraestructura de transporte, aunque existente, estd continuamente
en mal estado, es insegura o incompleta. Periddicos locales e informes dan
cuenta de estas afirmaciones. El Comercio, diario que se distribuye a nivel na-
cional en el Ecuador, sefiala que el sistema de transporte estd saturado, obsole-
toyen constante deterioro (2022). Algunos informes indican que la inseguridad
y las agresiones de género ocurren a diario en las unidades (Allen, Cdrdenas,
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» Imagen 1

MetroQ, el metro
subterrdneo de Quito
sin inaugurar. Foto: Julie
Gamble (2022).
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Pereyra & Sagaris, 2019)es necesario comprender el problema a través de una
perspectiva integral, para asi lograr trabajar de manera efectiva con la pro-
mocién de la inclusién y la equidad de género en el marco de las politicas de
transporte sostenible. Este informe y conjunto de herramientas, titulado Ella
se mueve segura es el resultado de un estudio interdisciplinario sobre el tema
de la seguridad personal de las mujeres en el transporte publico en tres ciuda-
des de América Latina: Quito (Ecuador. Mientras tanto, las paradas de metro
estdn cerradas, inoperativas, y una empresa de seguridad privada vigila las ins-
talaciones las veinticuatro horas del dia, como se muestra en la imagen 1.
Segun El Telégrafo, otro diario nacional del Ecuador, los ciudadanos cues-
tionan la cobertura, el horario, la frecuencia, la calidad y la seguridad del sis-
tema (2016). En lugar de wifi, exigen mds seguridad. Todos estos factores han
llevado a un aumento continuo de la oferta de taxirrutas. Las infraestructuras
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urbanas generan desigualdades en la ciudad y presentan geometrias de poder
complejas cuando colapsan, se estancan o se someten a una presién extrema
(McFarlane, 2010, p. 139). Si bien las disrupciones son comunes en la vida co-
tidiana de las ciudades, una crisis como la del covid-19 hizo que los diferentes
grupos sociales la enfrentaran de maneras también disparejas.

Desde 2002, el servicio de taxirruta ha ido evolucionando con la ciudad.
Segun la administracion municipal, el transporte informal representa el 1%
de los viajes en la ciudad. Para establecer una comparacion, actualmente la
distribucién modal estd compuesta de la siguiente manera: 51,3% en trans-
porte publico,14,8% a pie, 0,6% en vehiculos no motorizados, 19% en vehiculos
privados, 6,3% en transporte escolar e institucional, 2,7% en moto y 4,2% en
taxi-plataformas (Distrito Metropolitano de Quito, 2022, p. 24).

El transporte informal configura un sistema de movilidad popular que en
Quito se conoce como taxirruta. En Ameérica Latina el transporte informal es
un fenémeno comun en las ciudades, a la par que una creciente categoria de
investigacion. El trabajo de Oviedo y Titheridge (2016), por ejemplo, emplea
el caso de Bogotad para ilustrar cémo los servicios de transporte informal pro-
porcionan una accesibilidad vital para aquellas personas que viven en las peri-
ferias. En Bogotd, igualmente, se han realizado investigaciones para mapear y
entender la 16gica de los servicios (Goldwyn & Vergel-Tovar, 2018). En ciudades
andinas, como Bogotd y Lima, se muestra que la forma urbana y la movilidad
son factores de vulnerabilidad (Vega Centeno, Robert, Demoraes Moreno &
Gouéset, 2022).

Los taxirrutas de Quito no estdn reconocidos como una opcién de ser-
vicio de transporte publico segun las leyes nacionales de trdnsito (Republica
del Ecuador, 2015), a pesar de que han operado histéricamente a lo largo de
las periferias de la ciudad. En una investigacion previa con las mismas aso-
ciaciones de taxirruta —realizada en los afnos 2016 a 2018— se identificé que
estas se movilizan por toda la ciudad partiendo de las periferias (Gamble &
Puga, 2019). Areas como el hipercentro también son conocidas como cen-
tralidades econdmicamente productivas; alli, el objetivo de la futura plani-
ficacidn del transporte es optimizar y conectar nuevas centralidades «multi-
usos» a otras escalas, con el objetivo de descentralizar escuelas, actividades
comerciales, centros de empleo, servicios administrativos y plazas de opor-
tunidad, para reducir la duracidn de los viajes (Empresa de Desarrollo Urba-
no de Quito, 2009, pp. 41-42).

Los taxirrutas parten desde las periferias hacia el hipercentro porque all{
se ubican servicios sociales como los relacionados con la educacion y la salud,
lejos de las zonas densamente residenciales de las periferias. En este contex-
to, la demanda de servicios sociales también hace necesario recorrer mayores
distancias. Las entrevistas realizadas durante la primera fase de esta investi-
gacidén (2016-2018) evidenciaron que el objetivo de las asociaciones de taxirruta
es conectar periferias mal atendidas y de dificil acceso, llegar al hipercentro
o hacer conexidn con lineas de transporte publico. Los taxirrutas cubrieron
dreas para «llenar los vacios» dejados por los servicios formales de transporte
(Cervero & Golub, 2007, p. 445).
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Las estadisticas municipales, junto con la investigacidn previa, confirman
que los taxirrutas son un modo permanente de movilidad urbana en el paisaje
de transporte de Quito. Estos ofrecen una forma consistente de movilizarse, y
conectan con la economia urbana a las personas que se encuentran fuera del
empleo formal. Pero ¢qué sucede con los servicios de taxirruta durante eventos
extraordinarios como el covid-19, que hacen colapsar a la ciudad?

@ RESULTADOS

En esta seccion destacamos las acciones y estrategias que los conductores
de taxirruta implementaron durante la pandemia para hacer que sus servi-
cios se mantuvieran. La categoria inmutabilidad organiza la 16gica de nuestros
hallazgos. Todos reportaron que las asociaciones permanecieron en la calle,
operando; ninguna cambid su ruta ni su manera de dar el servicio. En ciertos
aspectos, como la comunicacidn y la bioseguridad, les tocé adaptarse para se-
guir trabajando de la misma manera, pero esta adaptacion no significé cam-
bios importantes. Por ende, el concepto de inmutabilidad tiene diferentes di-
mensiones econdmicas, organizativas, sociales y comunicacionales.

Impactos econémicos
Antes de la pandemia, el 36% de los conductores de taxirruta entrevistados
declararon que los ingresos en sus hogares eran de mil ddlares estadounidens-
es o mds al mes. De los conductores entrevistados, solo el 32% declararon que
obtenian el equivalente a mil ddlares o mds al mes antes de la pandemia.
De todos los participantes, solo el 3% afirmd que sus ingresos variaron, lo
que podria atribuirse a que realizaron actividades adicionales; por ejemplo,
veinte se dedicaron a otras actividades generadoras de ingresos o cambiar-
on de ocupacidn, como trabajar con sus familias para vender productos de
alimentacién en el barrio o conducir para otras plataformas como Uber o
Cabify. Ocho participantes declararon trabajar mds horas para intentar recu-
perar sus ingresos. Los cambios de empleo duraron poco y no se mantuvieron
después de la cuarentena.

Como era de esperar, el 80% de los entrevistados sefialaron una pérdida de
ingresos entre marzo y mayo de 2020, meses en los que se aplicé la cuarentena
a nivel municipal. Durante dicho periodo, la misma cantidad de conductores
declaré haber perdido su empleo principal como chofer de taxirruta. Hasta el
momento del levantamiento de datos (2021), todos los conductores declararon
que los ingresos de sus hogares habian vuelto a los niveles anteriores a la cuar-
entena; sin embargo, sefalaron que hubo una reduccidn de pasajeros entre
marzo de 2020 y enero de 2021.

Para sobrevivir a la cuarentena, los conductores recurrieron a una com-
binacidn de ahorros, préstamos, retrasos en los pagos y otras redes de apoyo.
Durante los primeros treinta dias de cuarentena la mayoria contaba con ahor-
ros, pero tras ese periodo inicial todos se quedaron sin ese recurso. Veintiséis
participantes manifestaron que, a pesar de eso, pudieron pagar el alquiler y las
facturas de los servicios bdsicos, aunque, en paralelo, la misma mayoria declaré



LA INMUTABILIDAD DE LOS TAXIRRUTAS EN QUITO: 104
ACCIONES Y ESTRATEGIAS DEL SECTOR DE TRANSPORTE
INFORMAL DURANTE LA PANDEMIA DEL COVID-19

8

haber pedido algun tipo de préstamo durante los meses de cuarentena para
pagar otras deudas. Los préstamos de la mayoria oscilaron entre los cien y los
seiscientos ddlares; y su fuente fueron principalmente otros miembros de la
familia, amigos, vecinos y, en menor medida, bancos.

En febrero de 2021 el 75% de los conductores entrevistados indicaron que
aun tenian deudas que saldar. La continua variacién y la pérdida de ingresos
mensuales eran las razones mds frecuentes por las que seguian sin poder pagar
sus compromisos. Un tercio de los entrevistados afirmé que seguian solicitan-
do pequeiios préstamos a familiares, por valores de entre cincuenta y treinta
ddlares. Finalmente, los conductores implementaron medidas de austeridad
en los hogares, como retrasar las reparaciones de su vehiculo, renunciar a la
educacién familiar y a comprar ropa, adquirir menos alimentos y postergar pa-
gos de otras deudas. Cabe destacar que varios jovenes-adultos integrantes de
la familia, de ambos sexos, tuvieron que abandonar los estudios universitarios.
En el dmbito del hogar, la cuarentena por la pandemia afectd negativamente a
los conductores y sus familias, y les hizo recurrir a otras estructuras socioeco-
ndmicas para sobrevivir.

Permanencia del modelo de organizacién de las asociaciones
La mitad de los entrevistados declararon que siguieron prestando servicios
de transporte durante la cuarentena. Los mismos conductores informaron
que las asociaciones siguieron operando con el mismo nimero de autos, o
que hubo incluso un aumento de vehiculos. Veintiocho choferes reportaron
que los servicios se mantuvieron constantes gracias a la vigencia estratégica
de sus rutas. La imagen 2 muestra el dibujo de un participante, que detalla la
ruta de su asociacion.

Durante las entrevistas, algunos participantes dibujaron sus rutas —se
lo solicitamos a todos, pero muchos se negaron—. Alonso dibujé el trayecto y
permitié que tomdramos una fotografia de su recorrido (imagen 2). El dibujo
y la fotografia de Alonso ejemplifican cémo él y sus compaferos de trabajo
mantuvieron la misma ruta.! Los servicios de taxirruta trazaron y establecieron
estos trayectos; incluso se disputaron los espacios, previamente, con otras aso-
ciaciones. Algunos choferes indicaron que habian intentado abrir nuevas rutas
y paradas, pero no lo lograron por falta de demanda de parte de los pasajeros.
Sin embargo, un chofer informé que logrd crear una nueva parada cerca del
mercado del barrio Comité del Pueblo. Los recorridos barriales fueron vitales
durante la pandemia; los operadores informaron que los usuarios recurrian a
los taxirrutas para ir al trabajo y para llegar al hospital, a la farmacia o a la
tienda del barrio, y para otros servicios esenciales.

En medio de una incertidumbre constante, las asociaciones demostraron
que son actores que defienden sus espacios. Asimismo, de los 31 entrevista-
dos, 27 informaron que las asociaciones tampoco cambiaron las tarifas, a pesar
de las necesidades econdmicas de los conductores. El costo del servicio en el

Empleamos seudénimos para proteger la identidad de los informantes.
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Trayecto de taxirruta.

Dibujo de un
participante (febrero
de 2022).
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barrio oscila entre 25 y 35 centavos de ddlar, comparable al costo del trans-
porte publico, y la mayoria reporté que mantuvieron los servicios como de
costumbre, para no perder clientes. En otras palabras, los servicios de taxir-
ruta se mantienen inmutables; ademds, funcionan como un complemento del
transporte formal y dependen de elementos permanentes de la ciudad, como

paradas de autobus, mercados o lineas de trdnsito planificadas, asi como, ob-
viamente, de las personas.

Estrategias sociales de bioseguridad
Los conductores informaron que, debido a la precariedad de las condi-
ciones cotidianas, todos los trabajadores debieron cumplir con estrate-
gias de adaptacidn a la pandemia. Ademds de las actividades de limpieza
y desinfeccién que realizaban en sus vehiculos, semanalmente, en lotes
alquilados para ofrecer el servicio, los conductores debian asegurarse de
que sus vehiculos pudieran responder a las necesidades de movilidad de
su vecindario. En las entrevistas se evidencié una variedad de tdcticas que

improvisaron para protegerse durante esos tiempos inciertos. Ivdn, un con-
ductor de taxirruta, nos comentaba:

Es una decisién de la empresa usar alcohol, usar los elementos de protec-
cidn, y hasta ahi, pero si ti puedes hacer algo mds, puedes hacerlo; por
ejemplo, en mi caso, yo.. como recomiendan lavarse las manos a cada

momento, entonces llevo el galén de agua y el jabdn liquido, y cada vez
que puedo me lavo.

Todos estos hdbitos nuevos pasaron a formar parte de la rutina de tra-
bajo de Ivdn y otros conductores para cuidarse a s{ mismos y a las demds
personas. Para mantener sus servicios adoptaron medidas que el municipio
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exigia a los taxis formales, tales como el uso de mascarillas o protectores
faciales, la colocacién de mamparas de proteccidén entre el conductor y los
pasajeros, y la limpieza regular de sus vehiculos. La mayoria de los conduc-
tores informaron que desinfectaban su automdvil después de cada viaje, o
dos o tres veces al dia. También adoptaron estrategias como llevar menos
personas en el auto y trabajar solo con vecinos conocidos del barrio, para
que se sintieran seguros tanto los conductores como sus pasajeros. Las me-
didas de bioseguridad se convirtieron, sobre todo, en nuevas actividades de
proteccidén, confianza y cuidado.

Comunicacién y tecnologia
Casi todos los conductores entrevistados informaron que mantuvieron la mis-
ma clientela gracias a nuevas formas de comunicacidn. Esta fue una estrategia
importante para el servicio, sefalaron, porque trataban de mantenerse al dia
respecto a aplicaciones de viajes compartidos, como Uber. De esta manera, a
través del servicio de mensajeria WhatsApp se comunicaron constantemente
con los pasajeros conocidos que utilizaban la misma ruta. Se involucraron, asf,
en una labor innovadora —y distinta— al fusionar las relaciones sociales y la
tecnologia para mantener su servicio en funcionamiento. WhatsApp les servia
tanto como plataforma de comunicacién entre conductores que permanecian
en la misma ruta y conducian para pasajeros conocidos, cuanto para permitir-
les a cada pasajero saber quién brindaba el servicio y dénde lo recogeria a lo
largo de la ruta. Esta aplicacion les brind6 una sensacién de proximidad vir-
tual, dado que, en muchos momentos, durante la pandemia, los residentes no
podian llegar a los paraderos.

Los grupos de WhatsApp se convirtieron en una herramienta organiza-
tiva a través de la cual los conductores pudieron conocer los dias que tenian
asignados para trabajar, util asimismo para tomar decisiones que involucraban
a toda la asociacién. También se evidencid que esta aplicacidn les permitia
evadir a policias y autoridades de trdnsito que pretendian incautarles sus ve-
hiculos. Roberto, otro participante, nos lo describié:

En cuanto a este control, siempre nosotros tenemos un grupo de
WhatsApp, en la cual... como [...] todos circulan por la misma ruta, entonc-
es, cuando ha habido operativos, se habla en el asunto del WhatsAppy se
comunican, los compaiieros, que hay en tal parte [un] operativo.

Su discurso sugiere que siempre pudieron eludir a los agentes reguladores
—y conducir entre ellos— gracias a las facilidades brindadas por la tecnologia,
como los teléfonos inteligentes, y a aplicaciones como el WhatsApp. La per-
secucion policial se suma a la incertidumbre e inseguridad que caracterizan al
sector del transporte informal, frente a lo cual WhatsApp se configura como
una herramienta sociotecnoldgica que permite a los conductores de taxirruta
mantenerse y subsistir.
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Discusion y conclusion
En contraste con la idea que considera como flexibles los servicios de paratran-
sito (Cervero & Golub, 2007, pp. 446-447), se evidencia que los taxirruta se dis-
tinguen por mantener prdcticas que no cambian. La inmutabilidad implica
algo que no muda ni se modifica, pero también que hay un gran esfuerzo detrds
de su mantenimiento. El presente articulo muestra como hallazgos las estrate-
gias y pricticas que han logrado que el sector se mantenga en la inmutabilidad.
En el caso de Quito —y ante la pregunta de investigacién principal: cémo im-
pactd el covid-19 en el transporte informal—, este estudio revela que los tax-
irrutas se caracterizan por su inmutabilidad. Ademads, persisten patrones de
precariedad econdmica, junto con una configuracién urbana poco accesible
para las personas de bajos recursos. Este hallazgo coincide con los casos de
Bogotd y Lima (Vega Centeno, Robert, Demoraes Moreno & Gouéset, 2022),
donde la poblacidén de bajos recursos que vive en las periferias fue objeto de
una m4s alta vulnerabilidad durante la pandemia del covid-19, lo que exacerbd
el estado de precariedad preexistente (Vega Centeno, Robert, Demoraes More-
no & Gouéset, 2022, pp. 59-60) .

La oferta de transporte informal es un resultado de la neoliberal-
izacion y la degradacidn del transporte publico en América Latina durante
las décadas de 1980 y 1990. Oscar Figueroa, experto en transporte urbano,
afirma que los servicios informales son muy funcionales para la demanda
que proviene de sectores con menores ingresos y dificil accesibilidad (2005,
p- 47). Con base en las entrevistas, cabe sostener que los taxirrutas siguen
operando en Quito en dreas periféricas, donde no hay oferta de transporte
publico o donde lo complementan; también se movilizan hacia las central-
idades y responden a una diversidad de necesidades. En este sentido, aun-
que durante la pandemia hubo una disminucidn de la demanda, la presente
investigacién demuestra, desde la perspectiva de los choferes, que ellos no
tuvieron la opcidn de quedarse inmdviles: nunca pararon, porque las perso-
nas tuvieron que seguir desplazdndose.

Los transportistas informales constituyen un importante segmento de los
trabajadores de esta categoria, caracterizado a nivel global por la vulnerabi-
lidad y la precariedad econdmica. El antropdlogo Jacob Doherty (2017), por
ejemplo, utiliza el concepto de «personas “desechables” como infraestructura»
para hablar de las formas en que el sector de los mototaxis de la ciudad de
Kampala, Uganda, utiliza y desecha lentamente la mano de obra precaria, que
es necesaria para moverse por la ciudad.

En Quito, en un entorno de precariedad econémica generado por la pan-
demia, los choferes pidieron préstamos apoydandose en sus redes familiares y
barriales. Este hallazgo coincide con lo que la antropdloga Julia Elyachar de-
nomina «trabajo fatico» (2010); ella ha observado que los grupos urbanos de
bajos ingresos crean la infraestructura social necesaria para conectarse a la
economia. En general, con la pandemia aumentd el grado de precariedad entre
los conductores de taxirruta del estudio y, por lo tanto, las deudas y los présta-
mos se incrementaron o mantuvieron. En paralelo, las redes sociales, asi como
el apoyo familiar y barrial, fueron los recursos a los que apelaron para manten-
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er su economia a flote. De esta manera, ellos se insertan dentro de las 1dgicas
hegemonicas capitalistas de produccién y reproduccion.

Al mismo tiempo, es importante resaltar que la organizacidn de las
asociaciones no cambid; las rutas se mantuvieron y los destinos siguieron
siendo los mismos. Podemos concluir que no hubo modificaciones porque
fue su manera de conservar la ruta y, a la vez, recordarles a los pasajeros
que estaban ahi para servirles. Aunque la demanda se redujo, los choferes y
las asociaciones de taxirruta se mantuvieron en los mismos lugares porque
son los espacios que consiguieron con tiempo y esfuerzo; por tanto, no los
podian perder. En paralelo, las estrategias de bioseguridad formaron parte
del comportamiento necesario para protegerse y asegurar sus rutas durante
la crisis sanitaria. Estos dos hallazgos demuestran que, si bien los servicios
permanecieron inmutables, tuvieron que recibir «reparaciones» constantes
para conservar la cercania con la gente.

Recurriendo a Heidegger, los gedgrafos urbanos Thrift y Graham con-
struyen una argumentacién sobre la reparacién y el mantenimiento rela-
ciondndola con una «nocién del mundo [la de Heidegger] como algo que “estd a
la mano”, implicado con la prédctica —intercambios y relaciones concernientes
al mundo—, que siempre involucra cosas que se usan de maneras “practicas”
particulares: en general, el ser humano no se enfoca en una herramienta o una
parte del equipo, sino en el trabajo en el que se ha involucrado» (2007, p. 2). Al
respecto, los choferes de taxirruta se involucran en todos los procesos del ser-
vicio, lo cual implica la repeticion y el mantenimiento de estos para conseguir
una visibilidad constante.

Durante la epidemia del covid-19 las pricticas de bioseguridad se con-
virtieron en una forma de mantener las relaciones entre las personas en el
mundo entero.

WhatsApp se convirtid, asimismo, en otra herramienta organizadora
fundamental respecto a cdmo las asociaciones resistieron antes y después
de la pandemia. El uso de esta aplicacion por parte de los conductores de
taxirruta muestra cémo la tecnologia contribuye a generar redes de confian-
za; y el empleo de los teléfonos inteligentes evidencia que esta prictica estd
compuesta de relaciones sociales, tecnoldgicas y econdmicas heterogéneas.
Ademds, dichos usos se pueden entender como una forma mediante la cual los
trabajadores informales se insertan y se adaptan a ciudades que usan y gen-
eran datos. Dicho hallazgo es un «conocimiento situado» de la inteligencia
urbana (Jirdn, Lange & Gonzdlez, 2020, pp. 109-110). También enfocdndonos
en su uso por los conductores de taxirruta —un «WhatsApp situado»—, en
una ldgica estructural de cuidado podemos entender la tecnologia como una
herramienta de proteccidén tanto para los choferes como para los pasajeros,
frente a un Estado regulador ciego.

El presente articulo contribuye al creciente didlogo sobre el transporte
informal en América Latina (Vega Centeno, Robert, Demoraes Moreno &
Gouéset, 2022; Oviedo & Titheridge, 2016; Carmona, 2020). El objetivo del arti-
culo es analizar los enfoques y perspectivas de la investigacién sobre el proble-
ma del transporte informal en América Latina. Con base en la revisién de doc-
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umentos académicos e institucionales, el texto da cuenta de la transformacidn
en el abordaje del transporte informal en las dltimas décadas. En la misma
medida, sugiere que la falta de estudios de sintesis sobre el tema, es un claro
indicador de la posicion subordina que este ha tenido con respecto a asuntos
urbanos como la vivienda o el empleo. Con un énfasis en una mirada técnica
y desarrollista, los estudios sobre el vinculo entre informalidad y transporte
puiblico no han logrado observar la manera en la cual el transporte informal se
inserta en las estructuras espaciales desiguales de las metrdpolis del continen-
te. Junto con estas perspectivas, es de notar la emergencia de miradas criticas
sobre el transporte informal que ponen su acento en el lugar que este ocupa en
la configuracion de estructuras urbanas desiguales. Finalmente, se concluye
que el estudio del transporte informal mds alld del discurso de la movilidad ur-
bana sostenible, permitird avanzar en la comprensién de nuevas dimensiones
conflictivas de las ciudades latinoamericanas.. Hemos buscado ofrecer, mds
que un estudio técnico, una mirada critica desde la perspectiva de los choferes
de taxirruta en Quito. En este sentido, se ha evidenciado que las praicticas y
estrategias utilizadas durante la pandemia covid-19 hicieron que el transporte
informal permaneciera inmutable. Cabe recalcar que el transporte publico en
Quito sigue degraddndose y los servicios se mantienen privatizados.
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