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Introduccion: Letras Verdes y los estudios socioambientales

En mayo de 2017 Letras Verdes cumplira nueve afios de dedicacion a la difusion de
investigaciones sobre temas sistemas socioambientales, sobre todo realizados en América
Latina. Pionera en su campo, la revista surgid de las discusiones, intereses e investigaciones
producidas en la Maestria en Estudios Socioambientales de FLACSO Ecuador, heredera de
la Maestria en Ciencias Sociales con mencion en Estudios Socioambientales, que comenzé

en 1999, hace mas de 15 afos.

Desde su primera publicacion, en mayo de 2008, en Letras Verdes han publicado
investigadores de todo el continente americano y también algunos de Europa. Ha crecido
del mismo modo el nimero de lectores: el nimero de sesiones de usuarios en 2016 se
incrementd un 18% con respecto al 2015. Recibimos visitas de casi todos los paises de
América Latina y entre los diez paises que mas visitan la revista se incluyen Espafa, Reino

Unido y Estados Unidos.

Vemos a Letras Verdes crecer, enriquecerse, mantenerse como un espacio abierto al
pluralismo epistemolédgico y metodoldgico. En sus paginas confluyen y disputan espacios
tanto las contribuciones muy criticas con el sistema actual en América Latina, que apuntan
a la necesidad de construir nuevas formas de convivencia entre humanos y con la
naturaleza, como algunos enfoques de modernizacion ecoldgica, y otros criticos con las
politicas ambientales y movimientos sociales, que dan recomendaciones desde la vision de

los autores.

Letras Verdes acoge pensamientos de frontera que son construidos en el marco de la
ecologia politica, economia ecoldgica, ecologia urbana, etnoecologia, politica ambiental,
analisis de sustentabilidad, agroecologia, antropologia de la naturaleza, ecologia humana,
extractivismos, resistencias y liderazgos socioambientales, decolonialidad, en ambitos

rurales, urbanos vy silvestres. Hay andlisis cuantitativos, cualitativos, cuali-caunti,
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filoséficos, historicos, multicriteriales, con perspectivas locales, territoriales, regionales y
globales. En sus paginas convergen saberes y sabidurias conscientes de la naturaleza y de la

intensidad de las transformaciones socioambientales contemporaneas.

En esta ediciébn mantenemos la propuesta de dar cabida a diversas visiones en un
mundo que requiere la pluralidad y convivencia pacifica. Los cinco articulos presentados
giran alrededor de algunos de los temas que consideramos de pertinencia para la comunidad
de los estudios socioambientales: movilidad sustentable, agroecologia y geopolitica de la

biodiversidad.

En el articulo “;Hacia una movilidad sustentable? Desafios de las politicas de
reordenamiento del transporte publico en Latinoamérica. El caso de Lima”, Esteban Poole
Fuller reflexiona sobre los efectos que ha tenido la reorganizacién de los sistemas de
transporte publico en algunas ciudades de América Latina, especialmente Lima. Puntualiza
algunos ajustes que ese y otros sistemas requeririan para realmente alcanzar la movilidad
sustentable. A continuacién consta el articulo “El universo discursivo politico del tema de
la movilidad, Quito (2010-2014)”, de Madeleine Arenivar, quien explica cémo el discurso
comunicativo del municipio de Quito entre 2010 y 2014 fue incorporando nuevas ideas

sobre la movilidad.

Por su parte, en el articulo “Herramientas para la comprension de acciones
colectivas que propenden por una transicion agroecologica”, Natalia Pinzon Lopez aborda
las acciones colectivas que propenden a una transicion agroecoldgica. Se pregunta por los
actores, motivaciones, estrategias, contextos politicos y otros aspectos que requieren ser
analizados para modificar la forma de producir alimentos. En el mismo &mbito de la
agroecologia, Catalina Clavijo y Nicolas Cuvi presentan “La sustentabilidad de las huertas
urbanas y periurbanas con base agroecologica: el caso de Quito”, en la cual constan
indicadores aplicados a diferentes modelos de gestion de huertas urbanas. También apuntan

aspectos que requieren ser revisados para mejorar su desempefio.

Finalmente, en la seccion Actualidad, Jorge Alberto Lopez Guzman publica

“Geopolitica de la biodiversidad: el caso de las patentes de invencion en Colombia (1993-
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2014)”, en el cual se analizan cuestiones asociadas con los derechos de propiedad
intelectual, de modo especifico alrededor de las patentes sobre recursos bioldgicos y
genéticos en Colombia.

Nicolas Cuvi

Director de Letras Verdes. Revista Latinoamericana de Estudios Socioambientales
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Resumen

Durante las Gltimas dos décadas varias ciudades latinoamericanas han reorganizado sus
servicios de transporte publico, que presentaban bajos estandares de calidad, para
establecer sistemas integrados de transporte con mayores niveles de planificacion y
regulacion estatal. Ello ha coincidido con la creciente acogida del enfoque de movilidad
sustentable, que busca superar las politicas urbanas centradas en el automovil y
fomentar formas de desplazamiento con una mayor sostenibilidad social y ambiental.
Teniendo en cuenta el contexto descrito, el presente articulo analiza la experiencia de
reordenamiento del transporte publico en la ciudad de Lima. Asimismo, la contrasta con
procesos precedentes de reordenamiento de la movilidad urbana en Curitiba, Santiago
de Chile y Bogota. Se concluye que el proceso de reordenamiento del transporte publico
de Lima, actualmente inconcluso, requiere una serie de ajustes en su disefio e
implementacién a fin de que el mismo propicie efectivamente el establecimiento de un

modelo de movilidad sustentable en la capital peruana.
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Palabras clave: Lima; transporte publico; movilidad sustentable; servicios publicos.

Abstract

During the last two decades, several Latin American cities have reorganized their public
transportation services, which displayed low quality standards, into integrated transit
systems with increased levels of State planning and regulation. This trend has come
along with an increasing support to the sustainable mobility approach, which seeks to
overcome urban policies which had been focused on individual cars, promoting means
of displacement which are socially and environmentally more sustainable. Taking into
account such context, this paper will analyze the experience of reorganization of public
transportation in the city of Lima. It will also compare it to previous processes of
reorganization of urban mobility in Curitiba, Santiago de Chile and Bogota. The paper
concludes that the process of reorganization of Lima’s public transport, currently
unfinished, requires a series of adjustments in its design and implementation in order to
assure that it effectively enhances the establishment of a sustainable mobility model in

the Peruvian capital.

Keywords: Lima; public transportation; sustainable mobility; public services.

Introduccion

Durante las dos ultimas décadas varias ciudades latinoamericanas han adoptado
politicas de reordenamiento del transporte publico, que han aunado modificaciones en la
regulacion de los servicios de buses existentes con su articulacion con nuevas
infraestructuras de transporte masivo (lineas de metro; Bus Rapid Transit, BRT; o
funiculares). Con dichas politicas se aspira a alcanzar la integracién operacional y
tarifaria entre las distintas modalidades de transporte colectivo, logrando una mayor
eficiencia para el sistema y mejoras en la calidad del servicio, que propicien la adopcién
de un modelo de movilidad sustentable, en el que se busca restringir el uso
indiscriminado del automdvil al tiempo que se promueve una oferta de transporte
publico de calidad como una alternativa social y ambientalmente mas sustentable. Los
principios de dichas politicas han sido recogidos en la Declaracion de Lima, adoptada

en 2014 por varios de los principales municipios latinoamericanos (incluyendo los de
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las ciudades estudiadas en el presente articulo), la cual estd contenida en el Libro
Blanco de la Movilidad Sustentable de América Latina (MUSAL, 2014).

Tomando en cuenta dicho contexto, este articulo analizara, desde la perspectiva
de las politicas publicas urbanas, los intentos de reordenamiento del transporte publico
de Lima contrastdndolos con experiencias precedentes de Curitiba, Santiago de Chile y
Bogota, Colombia. A partir del analisis del disefio e implementacion del Sistema
Integrado de Transporte (SIT) limefio y su contrastacion con las experiencias de otras
urbes de la region, se buscard explicar las limitaciones de dichas politicas urbanas y
plantear algunas recomendaciones para que éstas efectivamente propicien el desarrollo
de un modelo de movilidad sustentable en la capital peruana. El estudio se basa en la
revision y analisis de la bibliografia relevante. Adicionalmente, para el caso de Lima se
entrevistd a especialistas y autoridades® y se revisé la legislacion municipal aprobada
entre 2011 y 2015 para la regulacion del transporte publico.

Sistemas integrados de transporte, movilidad sustentable y servicios publicos

Las politicas publicas de las urbes estudiadas buscan adoptar un modelo de sistema
integrado de transporte. Segin Lupano y Sanchez (2008), los sistemas integrados de

transporte presentarian, fundamentalmente, las siguientes caracteristicas:

e Regulacién y entidad rectora comunes de alcance metropolitano,
destinados a alcanzar estandares de servicio uniformes.
e Desarrollo coordinado de las distintas modalidades de transporte y su

integracion fisica, operacional, de medios de pago y tarifaria.
Por su parte, Bonells y Duran (2012: 106) sefialan:

Los sistemas integrados de transporte buscan articular la totalidad del transporte publico
dentro de un nuevo esquema que elimina el concepto de operacion por rutas y empresas
afiliadoras privadas para dar paso a una operacion gestionada por un uUnico ente
regulador y con una remuneracion distinta al pago por pasajero transportado; buscando

como objetivo global prestar mayor eficiencia en el servicio de transporte pablico, un

1 Las entrevistas se realizaron en Lima en 2014.



Esteban Poole Fuller 7

menor costo en el transporte para el usuario, la implementacién de una tarifa Unica, la

intermodalidad, la cobertura y un alto nivel de servicio.

Dichos sistemas integrados de transporte tomarian como referente el
ordenamiento del transporte en las Areas Metropolitanas europeas, segun los siguientes

lineamientos resefiados por Giménez y Capdevila (2005):

e Busqueda de un ambito territorial apropiado a través de la cooperacion
inter-administrativa;

e enfoque multimodal, que se plasma, en el plano institucional, en la
existencia de entidades con atribuciones sobre el conjunto del sistema de
transportes; y en la coordinacion de dichos organismos con los
operadores de redes, publicos y privados;

e articulacion de la organizacion del transporte con la planificacion
territorial y urbanistica;

e aportacion de financiacién publica (subsidios) al sistema de transporte

colectivo.

La implementacién de dichos sistemas integrados de transporte se enmarcaria en la
progresiva adopcion de un enfoque de movilidad sustentable en las politicas urbanas.
Dicho concepto trasciende la concepcion centrada en el transito y limitada al
desplazamiento de vehiculos motorizados y abarca “la suma de los desplazamientos
individuales que las personas y los bienes tienen que hacer por motivos laborales,
formativos, sanitarios, sociales, culturales o de ocio, o por cualquier otro” (Avellaneda,
2007: 106-107). Al afadirse al concepto de “movilidad” el calificativo de “sustentable”
se aspira a una planificacion urbana que restablezca el equilibrio entre todos los medios
de desplazamiento (automovil, transporte publico, caminata, bicicleta), proteja el medio
ambiente y que se articule a la planificacion del desarrollo urbano y ordenamiento
territorial (Avellaneda y Dextre, 2014). La finalidad de dichas politicas de movilidad
sustentable seria “minimizar las externalidades negativas sociales, econdémicas y
ambientales y contribuir a estructurar ciudades mas compactas, seguras, limpias,
resilientes, amables, activas y saludables; en suma, con mayor calidad de vida y
competitividad” (MUSAL, 2014: 18).
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Existe consenso en que la viabilidad de la implementacion de politicas de
movilidad sustentable depende de la calidad de la oferta de transporte pablico. En tal
sentido, Herce (2009) partiendo del andlisis de experiencias espafiolas y europeas,
sostiene que se debe pasar de una planificacion de la movilidad urbana basada en la
demanda (donde se asume la cantidad de usuarios de los servicios de transporte publico
y de quienes se desplazan en vehiculos particulares como un factor predeterminado) a
otra centrada en la oferta (donde se busca incrementar la proporcion de usuarios del

transporte publico frente a los del automavil).

Ello supondria una politica de “zanahorias y garrotes” mediante la cual las
mejoras en los estandares de los servicios de transporte publico van de la mano con
restricciones al uso del automovil. De este modo, se contribuiria al financiamiento de
las mejoras en el servicio de transporte colectivo (al incrementar los ingresos de los
prestadores), a la reduccion de la congestion vehicular y a mitigar las tendencias
negativas del desarrollo urbano propiciadas por el uso intensivo del automovil (tales
como la proliferacion de zonas residenciales suburbanas, la fragmentacion urbana y la

degradacidn de espacios publicos).

Por otra parte, en tanto el acceso al transporte publico incide en el disfrute de un
conjunto de derechos fundamentales (acceso a la salud, educacién, trabajo), cabria
plantear la existencia de un derecho fundamental a la movilidad urbana (Alegre, 2010).
Dicha postura ha sido asumida por la Declaracion de Lima (MUSAL, 2014). 2 El
reconocimiento de un derecho social fundamental a la movilidad conlleva que el
transporte colectivo deba concebirse y regularse como un servicio publico, entendiendo
al mismo como una actividad que sirve como medio para satisfacer necesidades basicas
de los ciudadanos y que debe ser garantizada por el Estado (Alegre, 2016; Poole Fuller,
2016).

Ahondando en el concepto de servicios publicos, se puede afirmar que describe

actividades economicas que, debido a su caracter esencial o a fallas de mercado, se

2 En el enunciado 3 se afirma que “es urgente que la sociedad y los poderes constituidos de cada pais se
activen para que la movilidad urbana sea reconocida como un der echo social fundamental de las
poblaciones que representan; estableciendo marcos legales, institucionales y politicas pdblicas de Estado,
debidamente integrados, que atiendan satisfactoriamente las aspiraciones a una vida feliz, saludable y
exitosa” (MUSAL 2014: 13).



Esteban Poole Fuller 9

someten a regulaciones especiales, las cuales, frecuentemente, conllevan restricciones a
la libre competencia. Su funcionamiento debe cumplir con tres principios: a)
continuidad (su prestacion no puede interrumpirse salvo circunstancias excepcionales);
b) igualdad (deben estar al alcance de toda la poblacion a precios uniformes y
asequibles); ¢) mutabilidad (las condiciones de prestacion deben adaptarse
continuamente a las mejoras tecnolégicas). EI Estado es generalmente el titular de los
servicios publicos, en tanto asume la obligacion de garantizar su prestacion. Ello puede
implicar que los servicios publicos sean gestionados por el Estado, o brindados por
privados, habilitados, generalmente, mediante contratos de concesion (Kresalja, 1998).
Esta Gltima opcidn ha prevalecido en el Peru y en otros paises latinoamericanos desde

las reformas econdmicas neoliberales de la década de 1990.

La adopcion de un enfoque de movilidad sustentable y de una regulacion como
servicio publico para el transporte urbano de Lima y otras urbes de la region significaria
un cambio en la concepcion del rol del Estado, al suponer un mayor grado de
planificacion y regulacién publica. Dichas politicas contradecirian, en cierta medida, el
paradigma neoliberal que minimiza la participacion del Estado en la actividad
econdmica. Bajo dicha légica, podrian justificarse los subsidios al transporte publico,
considerando el beneficio social que puede generar una mejora de la oferta en aspectos
tales como la reduccion de la contaminacion medioambiental, accidentes de transito y
horas hombre perdidas en desplazamientos dado que su valor econdmico excederia los
costos de las subvenciones (Parry y Small 2009).

El reordenamiento del transporte publico en ciudades como Curitiba, Santiago,
Bogota y Lima ha implicado cambios significativos en la regulacion y funcionamiento
del transporte de dichas ciudades latinoamericanas. Cada ciudad ha enfrentado
diferentes desafios y los resultados de las reformas no han sido uniformes. Por tanto,
habria que analizar caso por caso el disefio e implementacion de dichas politicas

publicas, a fin de extraer lecciones practicas.
Curitiba: la Rede Integrada de Transporte (RIT)

Los procesos de reordenamiento del transporte urbano en la region tienen como

antecedente las politicas de movilidad adoptadas por la ciudad brasilefia de Curitiba
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(Figueroa, 2005; Pardo, 2009), que a partir de la década de 1970 desarrolld
progresivamente la Rede Integrada de Transporte (RIT). La RIT fue la primera red de
corredores de Bus Rapid Transit (BRT) (vias segregadas para buses de alta capacidad
con velocidades de desplazamiento similares a las lineas de metro y costos de
construccion notablemente menores) (Pardo, 2009; Lindau et al, 2010). Empez6 a
operar entre 1974 y 1980, periodo en que se inauguraron 5 vias segregadas para buses,
recorriendo un total de 72 km (Lindau et al, 2010), que serian integrados con el resto de
buses de la ciudad (Figura 1). El resto del transporte colectivo fue reorganizado para ser
brindado por un nimero reducido de consorcios de empresas, habilitados mediante
licencias otorgadas por Urbanizagdo de Curitiba S/A (URBS), empresa municipal a
cargo de planificar y regular los servicios de transporte urbano (Figueroa, 2005).
Asimismo, la regulacién de usos del suelo en Curitiba se planificd en base a la oferta de
transporte, disefidndose los ejes de expansion urbana a partir del trazado de los
corredores de buses (Lindau et al, 2010).

Figura 1. Estacion de corredor BRT de la RIT, Curitiba.

Fuente: © 2006, Mario Roberto Duran Ortiz.

Las politicas de movilidad adoptadas por Curitiba han servido de modelo para otras
ciudades latinoamericanas, en aspectos tales como la implementacion de corredores
para buses fisicamente segregados, integracion fisica y tarifaria entre las distintas
modalidades de transporte colectivo, y establecimiento de categorias especializadas de
servicios de transporte (Lindau et al, 2010). A nivel institucional, el modelo de Curitiba
implica la existencia de una entidad que planifica el sistema, regula las tarifas y

condiciones de prestacion del servicio, fiscaliza el desempefio de los operadores y
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controla y distribuye los ingresos recaudados entre los mismos (Rojas y Mello, 2005).
Sin embargo, una diferencia significativa entre la RIT de Curitiba y otros procesos de
reorganizacion del transporte emprendidos en la region radica en que, mientras que
Curitiba planificé el desarrollo de sus servicios de transporte publico, urbes como Lima,
Santiago y Bogotd han debido re-ordenar servicios de transporte que habian
evolucionado, en gran medida, sin intervencion estatal (Figueroa, 2005). Esta diferencia
condicion0 las dindmicas de intervencion y regulacion publica y exige, por tanto, un

analisis diferenciado.
Santiago: de la desregulacion al Transantiago

La reorganizacion del transporte publico en la capital de Chile, con la adopcion del
sistema TranSantiago ha sido, probablemente, la experiencia mas ambiciosa de
reordenamiento del transporte urbano en la region (Poole Fuller, 2016). Supuso un
proceso con numerosos contratiempos que exigieron respuestas flexibles de las
autoridades responsables del reordenamiento (Mufioz et al, 2014). El transporte publico
santiaguino habia experimentado una dréstica desregulacion durante la década de 1980,
en un contexto de profundas reformas neoliberales (Figueroa, 1990). Durante dicho
periodo proliferaron las empresas de trasporte informal. Como consecuencia aumentd
en mas del doble la flota de unidades de transporte colectivo® y las tarifas reales se
incrementaron en cerca de 200% (Diaz et al, 2004: 10). Crecieron, igualmente, los
indices de contaminacion ambiental, congestion vehicular y accidentes de transito
(Figueroa, 1990; Diaz et al, 2004).

A inicios de la década de 1990 se intentd reorganizar el transporte urbano. Las
rutas para el transporte publico fueron otorgadas en concesion mediante licitaciones
convocadas por el Ministerio de Transporte, exigiéndose a las empresas ganadoras
sujetarse a controles tarifarios, reducir y renovar sus flotas con vehiculos para que
cumpliesen con ciertos estandares técnicos, y fijar frecuencias predeterminadas para los
recorridos (Diaz et al, 2004). Si bien dicho esquema de concesiones trajo beneficios,
como la renovacién de la flota de buses (Figueroa, 2005), result6 insuficiente para

revertir los problemas del transporte urbano (Diaz et al, 2004). En respuesta a dicha

3 Entre 1979 y 1990 la flota de vehiculos destinados al transporte publico en Santiago pasé de 5185 a
13698 unidades (Diaz et al, 2004: 10)
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situacion, desde 2002 el Gobierno Central intervino de forma més enérgica, e inicio la
implementacion del sistema TranSantiago.

El Transantiago se concibid, en esencia, como la reorganizacion de las rutas de los
buses y su articulacion a la red del Metro de Santiago (Mufioz et al, 2014). De este
modo, el pasaje de bus permitiria, igualmente, viajar en metro, y los corredores viales se
redisefiaron como una red alimentadora de las estaciones subterraneas (Figura 2). La
prestacion del servicio pasaria de una miriada de pequefias empresas a 14 consorcios,
cada uno de los cuales operaria un recorrido distinto, diez de ellos de caracter local
(rutas alimentadoras) y cuatro troncales (en las principales arterias viales de Santiago). 4

Figura 2. Paradero del Transantiago, Santiago de Chile.

Fuente: © 2013, Mario Roberto Duran Ortiz.

Los primeros componentes del Transantiago empezaron a operar a fines de 2005, y en
febrero de 2007 se implant6 totalmente el nuevo sistema, saliendo de circulacion los
antiguos transportistas. EI cambio produjo conmocion entre los usuarios del transporte
publico de Santiago, principalmente debido a los siguientes factores (Mufioz et al,
2014):

4 Desde 2012 el nimero de consorcios que prestan el servicio de buses se ha reducido de 10 a 7 (Muiioz et
al, 2014; Transantiago, 2017).



Esteban Poole Fuller 13

Al inaugurarse el Transantiago solo entraron en circulacion 1400 buses
de los 5000 previstos (previamente circulaban 8500); el nuevo sistema
exigia a los usuarios realizar transbordos con mayor frecuencia y los
tiempos promedio de espera de los buses se duplicaron la reorganizacion
de las rutas redujo la cobertura espacial y horaria del transporte publico.
No se implantaron unidades de recaudo en los paraderos de buses. Ello
forzd a los usuarios a acudir a las estaciones de metro para cargar sus
tarjetas.

Solo se implement6 una fraccion de los corredores segregados para buses
proyectados inicialmente (estos cubrian apenas 13 km y para 2011 solo
habian aumentado a 90 pese a que la red de recorridos del Transantiago
ascendia a 150 km). Ademas, los incrementos de velocidad del transporte

publico fueron menores a lo previsto.

La situacion descrita generé un rechazo mayoritario al Transantiago.® En respuesta, el

gobierno emprendié numerosas modificaciones en su disefio entre las que destacan las

siguientes (Mufioz et al, 2014):

En 2012 se

Expandir la cantidad de buses a poco mas de 6000 (incorporando
provisionalmente buses del sistema anterior).

Incorporar nuevos recorridos al sistema.

Aumentar la cantidad de paraderos.

Instalar puestos de recarga de las tarjetas electronicas.

Poner en funcionamiento servicios expresos desde la periferia al centro.

celebraron nuevos contratos de concesion, que implicaron importantes

cambios en el Transantiago. Se abandono la separacion rigida del servicio de buses

entre rutas troncales y alimentadoras (Mufioz et al, 2014) y se reorganizd el

Transantiago en siete unidades de negocio, cada una de los cuales abarcaria un sector de

S La aprobacion del Transantiago era menor al 15% durante sus inicios en 2007. Los indices de
aprobacion del sistema se han mantenido consistentemente bajos hasta la fecha, siendo del 19% en la
encuesta mas reciente (Tele 13, 2017).
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la ciudad.® Se cambid el esquema de pago a los operadores por km recorrido por el de
cantidad de pasajeros recogidos. El nuevo marco contractual permite, asimismo, la
reasignacion de rutas de las empresas que presenten mayor cantidad de reclamos de
usuarios e incumplimiento de indicadores de calidad a aquellos operadores que

presenten los indices mas altos de servicio (Poole Fuller, 2016: 79).

Finalmente, se abandond la idea de que el Transantiago fuese financieramente
auto-sustentable, al constatarse que era inviable elevar los niveles del servicio de
transporte publico sin reducir la cobertura geografica o incrementar significativamente
las tarifas (CAF, 2011; Mufioz et al, 2014).” Por tanto, se establecié un esquema de
subsidios que cubren aproximadamente 40% de los costos del Transantiago (Mufioz et
al, 2014). Las fallas en la implementacion inicial del Transantiago tuvieron,
paraddjicamente, un efecto positivo: evidenciaron las deficiencias del nuevo modelo, lo
que condujo a una serie de ajustes que optimizaron sus aspectos beneficiosos y
mitigaron los negativos. A dichos cambios habria contribuido la receptividad frente a
las criticas de las autoridades y a que los contratos de concesion presentaban cierta
flexibilidad en el disefio que permitieron hacerles ajustes (Mufioz et al, 2014). Por otra
parte, fue fundamental el compromiso de las autoridades locales y nacionales con el
reordenamiento del transporte, en tanto ello ha garantizado la continuidad de las

politicas de movilidad y contar con recursos para su implementacion.
Bogoté: del TransMilenio al Sistema Integrado de Transporte Pablico (SITP)

Un proceso mas reciente de reordenamiento del transporte publico ha sido el de Bogota
donde, como en Santiago, se ha implantado un sistema en el que se han articulado las
rutas de buses convencionales a inversiones previas en infraestructura de transporte
masivo. Los antecedentes de este reordenamiento se remontan a fines de la década de
1990, cuando se introdujo el sistema BRT TransMilenio. Dicho sistema se expandio
rapidamente: hoy dia cuenta con 12 lineas que recorren 112 km (Transmilenio, 2017), y
es considerado como la red BRT méas completa del mundo (Pardo, 2009).

6 En lugar de diez consorcios de empresas operando recorridos locales y cuatro recorridos troncales que
inicialmente contemplaba el sistema.

" Lo cual se evidencia en que, durante sus dos primeros afios de funcionamiento, el déficit del
Transantiago super6 los $ 1000 millones (CAF, 2011: 138).
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Sin embargo, para 2011, el TransMilenio solo atendia al 230% de los usuarios
del transporte plblico de Bogota® (Aspilla y Rey 2012: 31). El resto del transporte
publico de dicha ciudad continué siendo deficiente: la oferta estaba atomizada entre 67
compafiias (Aspilla y Rey 2012: 29) y existia una flota sobredimensionada de buses y
microbuses viejos,® altos en emisiones contaminantes, que infringian las normas de

transito y contribuian a una alta congestion vehicular (Bonells y Duran 2012).

Para enfrentar esta situacion, en 2006, el gobierno metropolitano adopté el Plan
Maestro de Movilidad de Bogota, en el que se contempld la creacion del Sistema
Integrado de Transporte Publico (SITP), que fue establecido mediante el Decreto 309 de
2009. EI SITP supondria el reordenamiento del conjunto del transporte colectivo,
fusionando las rutas del transporte pablico convencional con la red del TransMilenio).
Ello conllevaria la adopcién de un medio de pago electrénico comin para el
TransMilenio y el resto de buses, permitiendo realizar un numero limitado de
transbordos entre las unidades del sistema. Los corredores segregados de la red
TransMilenio seran el componente troncal del SITP, en tanto que el servicio de buses
convencionales se ha reordenado en rutas urbanas, complementarias y especiales (estas
ultimas para areas periféricas o de baja demanda), que sirven como alimentadoras del
TransMilenio y que serdn operados por 9 consorcios de empresas (Aspilla y Rey 2012)
(Figura 3).

Figura 3. Paradero del SITP, Bogota.

Fuente: © 2013, Ginethe Ayala

8 Segun datos de la Secretaria de Movilidad de Bogota, citados por Aspilla y Rey (2012: 31).
° En 2009 operaban en Bogota 18062 buses en 504 rutas autorizadas (Bonells y Duran 2012: 108).
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En relacion con el financiamiento del SITP, el mismo no contempla subsidios directos a
los operadores, en tanto que la Constitucién colombiana prohibe su entrega.l® No
obstante, en la practica los operadores del SITP perciben financiamiento publico del
gobierno metropolitano destinado a la reconversion de sus flotas y a cubrir los costos de
las tarifas rebajadas para personas con discapacidad y afiliados al sistema publico de
salud colombiano que perciban una remuneracion menor a dos salarios minimos (CAF
2011: 47).1' No obstante, el financiamiento publico del SITP es menor que el de
sistemas como el Transantiago que cuentan formalmente con un esquema de subsidios.

Esto ultimo generaria ciertos inconvenientes al funcionamiento del sistema.2

Las licitaciones para la operacion de los componentes del SITP tuvieron lugar a
fines de 2010, acordandose que las concesiones para operar el sistema serian
adjudicadas a consorcios de empresas de transporte publico que operaban antes del
reordenamiento. La implementacion del SITP se inici6 a fines de 2012. Actualmente, el
proceso se encuentra en sus fases finales tras una serie de retrasos.’® Segun los
promotores del SITP, el reordenamiento del transporte publico de Bogota traeria
importantes beneficios tales como reducir los tiempos de viaje y la contaminacion
ambiental. Sin embargo, algunos autores (Rodriguez y Sanchez, 2015; Bonells y Duran,

2012) sefialan que existirian ciertos aspectos criticos en el SITP, tales como:
e Excesiva lentitud en la implementacion.

e Dificultades en la articulacion entre buses convencionales y el

TransMilenio.

e Inadecuado disefio de rutas.

10 El articulo 355 de la Constitucion colombiana dispone que “ninguna de las ramas u érganos del poder
publico podra decretar auxilios o donaciones en favor de personas naturales o juridicas de derecho
privado”.

1 No obstante, dicho beneficio solo se aplica a los trabajadores asalariados (en tanto el subsidio se
financia mediante detracciones del salario abonado por los empleadores), excluyendo a los trabajadores
informales de bajos ingresos, quienes deben pagar la tarifa regular (CAF, 2011: 47).

12 Entre ellos, problemas financieros para los consorcios operadores, reflejados en la quiebra, en 2016,
dos de los nueve concesionarios de las rutas complementarias del SITP (El Espectador, 2016).

13 Se habia previsto que la implementacion del SITP culminase para abril de 2014, habiéndose retrasado
debido a un conjunto de problemas politicos, legales y logisticos (Poole Fuller, 2016).



Esteban Poole Fuller 17

Reduccion de la cobertura geogréafica del transporte publico debido a la
eliminacion o desvio de los itinerarios preexistentes.

Los tiempos de desplazamiento en bus no se reducirian 0 aumentarian
(debido al incremento de transbordos y reduccion de cobertura
geogréfica por flota vehicular insuficiente.

Mayores tiempos de espera y hacinamiento al haber menos buses
circulando.*

escasa renovacion de la flota vehicular, en tanto que la mayoria de
unidades del SITP son vehiculos comprados a los operadores del sistema

tradicional.

Para solucionar estas dificultades se han realizado una serie de propuestas, actualmente

en debate, entre las que destacan las siguientes:

Ajustes en el disefio de rutas, tomando en cuenta los itinerarios
preexistentes del transporte publico bogotano, aumentando la cobertura
de las zonas que quedarian desprotegidas con el reordenamiento;
incrementar el grado de integracion tarifaria, ofreciendo mayores
ventanas de tiempo para realizar transbordos gratuitos (Rodriguez y
Sanchez, 2015).

Aumentar y renovar en mayor medida la flota vehicular para cubrir
adecuadamente la demanda (Rodriguez y Sanchez, 2015).

Entregar mayores subsidios a los concesionarios para financiar la
renovacion de la flota y el cambio de matriz energética, de modo que los
buses no dependan de combustibles fosiles (Bonells y Duran, 2012).

La experiencia del reordenamiento del transporte publico bogotano seria la mas cercana

a la limefa (Poole Fuller, 2016). Los reducidos subsidios a los concesionarios del SITP,

los problemas ocasionados por la reduccion de la cobertura geografica y la lenta

4 En los contratos de concesidn se contempld que en el SITP no se reduciria la cantidad de asientos
ofrecidos por el transporte publico preexistente. Sin embargo la mayor afluencia de usuarios al
TransMilenio agravé los problemas de hacinamiento ya existentes en dicho sistema BRT (Bonells y

Duran, 2012)
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implementacion del nuevo sistema serian semejanzas significativas entre los casos de

Lima y Bogota.
Limay el Sistema Integrado de Transporte (SIT): una reforma inconclusa

El proceso de reordenamiento del transporte pablico de Lima iniciado en 2011 es uno de
los mas recientes en la region. A diferencia del resto de casos arriba expuestos, se
encuentra en gran medida, inconcluso. Antes de analizar los intentos de reforma del
transporte puablico limefio, conviene exponer la situacion critica del mismo antes del
inicio del reordenamiento. Dicho servicio exhibia estandares de calidad
pronunciadamente bajos, incluso en comparacion a otras urbes latinoamericanas (CAF,
2011), particularmente desde la desregulacion de la actividad durante la década del 90
(Poole Fuller, 2016).

Situacion del transporte publico limefio previa a las politicas de reordenamiento

Desde la década de 1960 el transporte publico de Lima ha estado dominado por actores
informales, que prestan un servicio con muy bajos estandares de calidad (De Soto,
1986; Bielich, 2009; Vega Centeno et al, 201). El principal factor que contribuy6 a este
fendmeno fue el explosivo crecimiento demogréfico de Lima, cuya poblacién pasé de
menos de dos a mé&s de seis millones de habitantes entre 1960 y 1990. En respuesta a la
demanda generada por el crecimiento demografico, desde inicios de los 60 empezaron a
proliferar microbuses que, inicialmente, operaban en la periferia no atendida por el
transporte publico formal, representado por la Empresa Nacional de Transporte Urbano
(ENATRU)® y un nimero reducido de empresas autorizadas (De Soto, 1986; Bielich,
2009; Vega Centeno et al, 2011). Posteriormente, invadieron las rutas del casco urbano,
compitiendo con las empresas formales. Los microbuses se organizaron en comités de
transportistas que tenian costos de operacion mucho menores que ENATRU vy las
empresas privadas formales ya que sus trabajadores no estaban en planilla e incumplian

con las regulaciones de la actividad (De Soto, 1986).

15 Empresa estatal que oper6 entre 1965 y 1992, prestaba un servicio de transporte con estandares
razonables de calidad y tarifas accesibles. Sin embargo, nunca llegé a cubrir mas del 20% de la demanda.
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Para fines de los 80, pese a la proliferacién de microbuses no regulados, Lima
enfrentaba una severa escasez de transporte publico. El Estado peruano, sumido en una
profunda crisis financiera, carecia de recursos, tanto para prohibir el transporte informal
como para brindar un servicio universal de calidad razonable (Vega Centeno et al,
2011). En este contexto, durante los 90 el gobierno de Alberto Fujimori emprendio
profundas reformas econdmicas neoliberales. En 1991 se desregulo y liberalizo el

servicio de transporte publico, a la vez que se eliminaron los controles tarifarios.

Se permitid que cualquier persona natural o juridica brindara servicio de
transporte pablico en cualquier vehiculo que no fuese una motocicleta o camién (Vega
Centeno et al, 2011). Como resultado, la cantidad de unidades de transporte publico
circulando en Lima pas6 en pocos afios de 16000 a cerca de 35000.1% Asimismo, en
1992 se desmantel6 ENATRU. Si durante el periodo 1970 - 1980 la crisis del transporte
publico en Lima era de déficit, en las décadas de 1990 y del 2000 se transformé en una
sobreoferta (Bielich, 2009). Como no habia limite a la cantidad de empresas que podian
ser autorizadas para recorrer las mismas rutas,!’ se produjo una intensa congestion

vehicular y una agresiva competencia por los pasajeros (Figura 4).

La escasa regulacién del transporte urbano produjo, ademas, claras externalidades

negativas, destacando las siguientes:

e Altos indices de accidentes de transito: el 36% de los accidentes vehiculares
fatales en Lima en 2007 fueron provocados por el transporte publico (Defensoria
del Pueblo, 2008: 28).

e Pérdidas econdémicas: la congestion vehicular tendria un costo anual
aproximado de $800 millones en horas-hombre perdidas (Vega Centeno et al
2011: 304).18

16 De Soto afirma que en 1984 habian 16228 unidades de transporte publico circulando en Lima (1986:
103). Segun datos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Per (MTC) para 2010 la flota de
vehiculos de transporte ascenderia a 35000 (MTC, 2010).

17 Guerra Garcia, citando datos de Protransporte (entidad de la Municipalidad de Lima a cargo de
implementar el reordenamiento del transporte pablico), sefiala que el promedio de rutas autorizadas a
distintas empresas ascendia a 28 por via (Guerra Garcia, 2014).

18 Seglin estimaciones de Protransporte, el costo de la congestion vehicular ascenderia a $7000 millones
anuales. Adicionalmente las empresas de transporte dejarian de percibir cerca de $1500 millones anuales
por el exceso de competencia (Guerra Garcia, 2014).
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e Contaminacion Ambiental: el parque automotor contribuiria a entre un 70 y
80% de la contaminacion atmosférica de Lima, en buena medida debido al
empleo de vehiculos de transporte publico obsoletos (con una edad promedio de
22 afos)!® que consumen combustible de baja calidad (Vega Centeno et al 2011:
306).

Figura 4. Caos del transporte pablico en Lima.

Fuente: © 2012, Diario La Primera

En respuesta a la situacion descrita, durante la primera década del 2000, se
emprendieron las primeras inversiones en infraestructura de transporte publico masivo:
la primera (y hasta ahora unica) linea del sistema BRT denominado Metropolitano,
inaugurada en 2010 y del Metro de Lima, cuya primera linea inicié operaciones en
2012, y que cuenta con una segunda linea en construccién (cuya finalizacion esta
proyectada para 2019). Sin embargo, el Metro y Metropolitano combinados apenas
satisfacen la demanda de un 8% de usuarios del transporte pablico (Lima Como Vamos
2016: 2). Las inversiones en infraestructura de transporte masivo resultarian, por tanto,
una opcion con altos costes que, sin mediar un cambio en las condiciones del resto del
transporte publico, tendrian a corto plazo un impacto poco significativo en las

condiciones de movilidad de la mayoria de la poblacién limefia (Poole Fuller, 2016).

19 Seglin datos de Protransporte (Guerra Garcia, 2014)
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Disefio e implementacion del SIT bajo la gestion municipal 2011-2015

Frente a esta situacion critica y las limitaciones de las soluciones basadas en el
desarrollo de infraestructuras, bajo la alcaldia de Susana Villaran (2011-2015) el
Municipio de Lima apostd por una mayor regulacion del transporte publico limefio. Con
este fin se adoptd una serie de medidas para reorganizar el servicio bajo un esquema de
sistema integrado con concesiones planificadas y reguladas (Mendiola et al 2014; Poole
Fuller, 2016). En una primera etapa se congeld el incremento de la flota de vehiculos
para transporte publico y se dispuso que todo nuevo autobus que fuese habilitado para
prestar el servicio adoptase el modelo del Bus Patron, que debia cumplir con
especificaciones sobre el tamafio, condiciones técnicas, antigiiedad del vehiculo y

estandares minimos (Euro 1V) de emisiones atmosféricas.

Asimismo, se promulgdé un nuevo Reglamento para el servicio de transporte
publico que obligaba a las compafiias prestadoras a ser propietarias de toda su flota,
contar con un patrimonio minimo de $ 100,000, solo emplear vehiculos fabricados para
brindar el servicio de transporte publico e incluir a todos sus trabajadores en planilla. En
un segundo momento, se cred el Sistema Integrado de Transporte (SIT), en virtud de la
Ordenanza 1613 promulgada en 2012, que articula todas las modalidades de transporte

publico. Ello implicaba lo siguiente (Mendiola et al 2014; Poole Fuller, 2016):

Integracion fisica: desarrollo de infraestructura especializada para que
los transbordos entre todo el sistema se realicen de manera segura,
coordinada, rapida, y dentro de un mismo sistema de validaciéon de
pasajes.

e Integracion operacional: permite a los usuarios hacer uso de todos los
componentes del sistema, de manera intermodal, en un mismo entorno
fisico.

e Integracion de medios de pago: utilizacién de un solo soporte 0 medio
para el pago de la tarifa por parte de los usuarios (mediante la adopcion
de tarjetas electronicas).

e Integracion tarifaria: adopcion de un esquema de coordinacion de

pagos de los servicios, aplicable a todo el SIT.
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Asimismo, se habia previsto que a partir de julio del 2015, debia adoptarse la Unidad de
Recaudo que permitiria implementar la tarjeta electronica como medio de pago y
centralizar la recaudacion de los ingresos. Los ingresos percibidos se distribuirian entre
las empresas en proporcion a la cantidad de km recorridos por sus buses mensualmente.
Se disefid una ordenacién jerarquica para los componentes del SIT (Guerra Garcia,
2014), con autoridades competentes y regulacién diferenciada para cada componente
(Grafico 1).

A la cabeza estarian los Sistemas Masivos de transporte (Metro de Limay la red
BRT Metropolitano). Sin embargo, el verdadero eje del sistema serian cinco Corredores
Complementarios que recorrerian las principales arterias de la ciudad. A continuacion,
estarian los cuatro Corredores de Integracion (que conectarian los Corredores
Complementarios y las lineas de Metro y BRT) y poco méas de 100 rutas de

Aproximacion para satisfacer la demanda local.

Gréfico 1. Esquema de los componentes del SIT de Lima.

e

Esquema Jerarquico del Sistemas de Integrado de
Transporte

Sistemas Masivos

an - Tren Eléc o (Inea 1) - Metropolitano

(COSAC)

Corredores Complementarios

Integracién: Sistema Unico
de Recaudo

Transporte No Motorizados

Vo Ly v antey - escaecas

Fuente: © 2014, Gustavo Guerra Garcia
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Obstaculos a la implementacion del SIT bajo la gestion municipal 2015-2019

En julio del 2014 empez6 a operar el primero de los Corredores Complementarios y en
septiembre del mismo afio fueron retiradas o desviadas todas las rutas de transporte
publico preexistentes que se superponian al nuevo Corredor. Se habia previsto que los 4
Corredores restantes iniciasen operaciones en el transcurso de 2015, junto con la unidad
de recaudo, los corredores de integracion y las rutas de aproximacion (Protransporte,
2014). Sin embargo, el cambio de gestion municipal?® en enero de 2015 trajo consigo
numerosas contingencias politicas y legales que han afectado seriamente la
implementacion del SIT.

En enero de 2015, el municipio canceld las licitaciones de los Corredores de
Integracion y de Aproximacion, asi como de la Unidad de Recaudo del SIT. En febrero
se renovaron los permisos provisionales a todas las empresas que operaban las rutas de
transporte publico pre-existentes, pese a que estas se superponian a tramos de los
Corredores Complementarios que conforman el SIT y a que el municipio habia
dispuesto que debian salir de circulacién al concesionarse los Corredores. Las medidas
descritas (particularmente la cancelacion de las licitaciones) han tenido un impacto
negativo en la implementacion del SIT, llevando a que, a la fecha, la mayoria de sus
componentes no se hayan implementado. Actualmente, solo opera a plena capacidad el
primer Corredor Complementario, en tanto que el segundo y tercer Corredor solo han
sido implementados parcialmente (sin retirarse las rutas que circulaban previamente), en
tanto que el resto de componentes del SIT (incluyendo la Unidad de Recaudo) no han

vuelto a ser licitados.
Balance critico del SIT

En su primera fase de implementacion, el SIT ha traido ciertas mejoras tangibles en la
prestacion del servicio de transporte publico tales como (Poole Fuller, 2016):

20 Tras perder las elecciones municipales de noviembre de 2014, Susana Villaran fue sucedida por Luis
Castafieda (quien fue opositor a su gestion).
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e Reduccion de accidentes de transito ocasionados por el transporte
publico.?!

e Mejores condiciones laborales para los transportistas.

e Mejor trato a los usuarios y condiciones mas comodas de viaje.

e Incrementos en ciertos tramos de las velocidades de circulacion® vy
establecimiento de frecuencias predeterminadas.

e Estandarizacion y renovacion progresiva de flotas vehiculares.

e Reduccion de las emisiones atmosféricas generadas por el transporte

publico.

Sin embargo, dichos cambios positivos han venido aparejados con otros desfavorables
para los usuarios, resaltando los siguientes (Poole Fuller, 2016):

e Incremento en los costos del transporte publico debido a la necesidad de
realizar mas transbordos, lo cual, asimismo, aumenta los tiempos de
desplazamiento.?®

e Reduccién de cobertura geografica y horaria debido a la eliminacion o
desvio de rutas superpuestas a los Corredores del SIT.

e Mayores tiempos de espera para abordar buses de concesionarios, dado
que la eliminacién de las unidades preexistentes no vino acompafiada del
ingreso en circulacion de una cantidad suficiente de buses.?* Asi, en el
caso del primer Corredor Complementario, la cantidad de unidades de

transporte publico circulando se redujo de cerca de 1100 a 153.

21 Durante los primeros cuatro meses de operacion del primer Corredor Complementario (julio -
noviembre de 2014), no se registraron accidentes de transito ocasionados por sus unidades (Protransporte,
2014: 29).

22 |_os buses de los concesionarios del primer Corredor Complementario tenian una velocidad de
desplazamiento promedio de 15 km/h a fines de 2014, en contraste con la velocidad de desplazamiento
promedio de 9 km/h de las unidades de transporte publico que circulaban por dicho Corredor antes de ser
retiradas (Protransporte, 2014: 29)

23 Si bien se han evidenciado incrementos en la velocidad de circulacion en los Corredores
Complementarios, el nuevo sistema exige realizar mas transbordos y no se ha medido su impacto en los
tiempos de viaje.
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Los perjuicios ocasionados a los usuarios del transporte publico tendrian como causa un
conjunto de fallas en el disefio e implementacion del SIT. Entre ellas destacarian las
siguientes (Poole Fuller 2016):

e No contempla subsidios para los concesionarios.
e La implementacion de los corredores complementarios ha sido

excesivamente gradual.

e La falta de una unidad de recaudo centralizada impide implementar un
sistema de pago electronico y la integracion tarifaria entre los
componentes del SIT.

e Los corredores complementarios no se han integrado intermodalmente
con el Metro de Lima y Metropolitano.

e Cantidad insuficiente de buses, que conlleva mayores tiempos de
transbordo y hacinamiento.

e Falta de indicadores sobre niveles de servicio (frecuencias, puntualidad
cantidad de asientos) cuyo cumplimiento resulte exigible a los
operadores.

e No contempla corredores segregados para los buses, lo cual genera un
escaso incremento en las velocidades de desplazamiento.

e Retrasos en la implementacion de estaciones de transferencia y de patios
de estacionamiento y mantenimiento en Corredores Complementarios.

e Falta de equipamientos adecuados en los paraderos (paneles con
informacion sobre horarios de llegada de buses).

e Ausencia de una institucion que coordine el sistema de transporte y

garantice la continuidad de su implementacion.

A partir de las criticas planteadas surgen tres constataciones: 1) la reorganizacion del
transporte publico supone costos para el erario publico (principalmente subsidios) que
no han sido debidamente asumidos; 2) se necesita establecer una entidad de alcance
metropolitano con atribuciones para integrar los distintos medios de transporte publico
(buses, Metro, BRT); 3) es esencial contar con una unidad de recaudo que asegure la

integracion tarifaria del sistema.
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Entre los aspectos criticos del SIT, un factor que fundamental seria que no se entregan
subsidios a los concesionarios del sistema (Alegre, 2016; Poole Fuller, 2016).2° Ello en
tanto que, si bien un sistema de transporte puablico regulado podria resultar
financieramente auto-sustentable en base al cobro de pasajes, los mayores costos
exigidos por la elevacién de los niveles de servicio (principalmente renovacion y
adquisicién de flotas de buses e incorporacion de los trabajadores en planilla) no
podrian ser compensados de manera exclusiva por la reduccion de la competencia en la
actividad de transporte; por lo que los concesionarios probablemente recurririan al
incremento de tarifas o la reduccion de la cobertura (desatendiendo las zonas y franjas
horarias menos rentables), asi como de la flota de buses. Al respecto, la especialista en
temas de movilidad urbana Mariana Alegre (entrevistada por el autor) considera que en
el disefio del SIT se habria priorizado brindar condiciones atractivas a los
concesionarios tales como contemplar recorridos muy cortos y en zonas de alta
demanda, por encima de las necesidades de acceso a la movilidad de la poblacién

limefia.

En contraste con experiencias como el Transantiago y el SITP bogotano, en el
caso del SIT limefio la reorganizacion del transporte publico ha quedado a medio
camino entre el statu quo informal y desregulado y un sistema integrado de transporte
articulado en torno a un enfoque de movilidad sustentable. Se trata por tanto de un

capitulo inconcluso en el desarrollo de las politicas de movilidad urbana en la region.
Conclusiones

Los intentos de reorganizacion del transporte pablico en Lima, asi como experiencias
previas en otras urbes latinoamericanas, implican una nueva vision de las politicas
urbanas basadas en un enfoque de movilidad sustentable, y en una mayor intervencién
del Estado en la regulacion y planificacion de los servicios de transporte publico. Dicha
intervencion deberia conllevar el reconocimiento de un derecho fundamental a la
movilidad que los poderes publicos estarian obligados a garantizar. La reorganizacion

del transporte publico bajo un esquema de Sistema Integrado de Transporte (SIT) seria

%5 Gustavo Guerra Garcia (entrevistado por el autor), exfuncionario municipal a cargo del disefio del SIT
resalta que la ausencia de subsidios seria el principal rasgo de un régimen de servicio publico del que
careceriael SIT.
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la alternativa idonea para una politica urbana que aspire a mejorar los estandares del
servicio y promover un modelo de movilidad sustentable, en tanto exigiria menores
costos economicos y plazos menos largos para su implementacion que las inversiones
en lineas de metro. Permitiria, asimismo, potenciar los beneficios de dicha

infraestructura, al integrarla al resto del transporte publico.

Un sistema integrado de transporte publico como el que se ha buscado
implementar en Lima y otras urbes de la regidn deberia contemplar la adopcién de un
régimen juridico de servicio publico para dicha actividad. De este modo se estaria
garantizando el acceso a servicios basicos y oportunidades de inclusién social
vinculadas al acceso a la movilidad. La regulacion del transporte colectivo como
servicio publico justificaria la entrega de subsidios para la actividad. La experiencia
analizada del reordenamiento del transporte publico de Lima y otras ciudades
latinoamericanas evidencia que, para establecer sistemas integrados de transporte
publico, se requeririan esquemas de co-financiacion estatal que permitan que las
mejoras en la calidad del servicio no impliquen alzas significativas en las tarifas o

recortes en la cobertura.

Por otra parte, el reordenamiento de actividades de transporte en ciudades donde
los mismos se han venido prestando con altos niveles de informalidad y escasa
regulacion o planificacion estatal, conlleva numerosos desafios y puede generar
resistencias. Frente a dichos escenarios, los planes de movilidad urbana deben tener un
grado de flexibilidad que permita realizar ajustes que respondan a las demandas de la
poblacién, como quedd evidenciado en el caso del Transantiago. Para enfrentar las
limitaciones de las medidas de reordenamiento del transporte urbano, deberian existir
arreglos institucionales que garanticen la continuidad de dichas politicas. Al respecto el
caso analizado de Lima evidencia que en ausencia de dicha institucionalidad, los
cambios en las gestiones municipales pueden limitar los alcances del reordenamiento
del transporte. No obstante, la implementacion inconclusa del SIT en Lima podria tener
una dimensién positiva: motivar un mayor debate sobre los aspectos criticos que ha
presentado el disefio original del SIT, tomando en cuenta las experiencias de otras
ciudades de la region.
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Resumen

A nivel internacional existe una tendencia creciente de imponer un nuevo modelo de
movilidad, basado en las ideas del publico complejo, la meta de mayor acceso y la
sostenibilidad; en vez de las ideas del viejo modelo del pablico de individuos, la meta
de rapidez y la expansion del consumo. El intento de cambiar el paradigma de la
movilidad implica una lucha para la opinién pablica y los términos del debate por los
actores politicos. Este articulo busca entender, a través de los conceptos de la teoria del
institucionalismo discursivo, como el discurso comunicativo del municipio de Quito del
periodo 2010-2014 demuestra un avance hacia la incorporacion gradual de las ideas del

nuevo modelo de la movilidad dentro del discurso oficial.

Palabras clave: movilidad alternativa; discurso politico; institucionalismo discursivo;

gobiernos locales; opinion publica.

Abstract

There is a growing international tendency to impose a new model of mobility, based on
the idea of the public as a complex entity, the goal of increased access and future
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sustainability instead of the old model with its ideas of a public composed of
individuals, the goal of speed and increasing consumption. This attempt to change the
mobility paradigm implies a fight for public opinion and the terms of the debate by
political actors. This article seeks to understand, through the concepts proposed by the
theory of discursive institutionalism, how the communicative discourse of the city of
Quito in the period 2010-2014 shows an advance towards the gradual incorporation of

the ideas of the new mobility model into the official discourse.

Keywords: Alternative mobility; political discourse; discursive institutionalism; local

governments; public opinion.

Introduccion

Con la institucionalizacion de una red de ciclovias y el servicio de bicicletas publicas, el
municipio de Quito estd siguiendo una tendencia actual de ciudades que implementan
politicas publicas que promueven la institucionalizacién de la bicicleta como parte del
sistema de transporte urbano. Esta tendencia incluye ciudades como Bogota, Ciudad de
Meéxico, Paris, Chicago, Nueva York y Londres, entre otras. En Quito esta tendencia se
manifiesta desde la inauguracién del Ciclopaseo dominical en el afio 2003 e incluye la
red de ciclovias, inaugurada en el afio 2004, y el sistema de bicicletas publicas
BiciQuito, que funciona desde el afio 2012. Estas medidas han sido impulsadas en todos
los casos por grupos sociales movilizados que se organizan alrededor del tema del

ciclismo.

La planificacion y el desarrollo de las ciudades no responden a criterios
objetivos sino al “conjunto de fuerzas e intereses” que incluye al sistema politico y
econémico, la ideologia y las acciones del estado, el sector privado, y los individuos y
sus formas de organizacién (Alcantara Vasconcellos, 2010: 21). En América Latina en
general, y en Quito en particular, a lo largo del siglo XX el transporte motorizado, con
su capacidad de cubrir espacios geograficos grandes con rapidez, fue promovido no solo
como herramienta de desplazamiento sino como motor del desarrollo y de la

modernizacion. Sobre la base a esta idea la planificacion urbana se concentra en mejorar
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la rapidez del flujo del trafico y disminuir el tiempo de viaje promedio, por medio de la
ejecucion de proyectos de infraestructura de gran escala que toman en cuenta solo los
usuarios del transporte motorizado y sobre todo los que viajan en su auto privado
(Rodrigue, Comtois y Slack, 2013). En los altimos 20 afios, actores tales como grupos
sociales, organismos internacionales y administraciones municipales han impulsado
otras definiciones de la movilidad sobre la base del acceso a los servicios y destinos —
sobre todo para poblaciones vulnerables y de escasos recursos para quienes la
movilizacién es mas dificil (ONU-Habitat, 2013)- y al desarrollo sustentable, que
intenta tomar en cuenta la calidad del ambiente tanto ahora como en el futuro (Gordén,
2012).

Estas redefiniciones desafian a la “problematica dominante” de la movilidad —
que determina cudles preguntas se hacen y qué problemas se consideran— para
contraponer nuevas ideas al modelo vigente de la movilidad. Al fondo, quieren cambiar
lo que es posible y pensable en nuestras ciudades. Implican retos de planificacion y
construccién de infraestructura pero también del imaginario de la ciudad y de la opinién
pablica. Un intento de redefinicion de los términos del debate es desde ya también una
lucha para la opinion publica, aunque no busque incidir en las opiniones tomadas por
los individuos y los grupos, sino que a través de una renegociacion de los significados

se cambian las preguntas que se hacen.

La definicion de la movilidad como lucha politica

El discurso y el debate politico requieren de un consenso sobre el “universo
discursivo”-las palabras que se pueden usar en el discurso politico y sus significados—
que entonces define lo que es pensable e impensable en el ambito politico (Crespi,
2000). Desde el mismo campo politico se definen los limites del universo del discurso
politico y se ofrecen “los instrumentos de percepcién y de expresion” posibles
(Bourdieu, Poupeau y Caron, 2001: 65). Por lo tanto la lucha politica es, ademas de una
lucha por el poder politico, una lucha por el monopolio de imponer una vision y division
legitimas del mundo social, una forma de hacer ver y creer. Los actores politicos luchan

para impulsar sus consignas en el universo discursivo para que ganen fuerza



Madeleine Arenivar 35

movilizadora como “ideas-fuerza”, logren ser dominantes, y asi comprueban su poder

politico (Bourdieu, Poupeau y Caron, 2001).

Se ha visto que desde las instituciones del Municipio de Quito se ha realizado
una lucha progresiva y gradual en el campo politico para insertar nuevos temas en el
area de movilidad y cambiar los términos del debate, incluyendo a probleméaticas como
el interés publico (Chauvin, 2007), la sostenibilidad y accesibilidad (Gordon, 2012) y la
movilidad no-motorizado (Oleas Mogollon y Albornoz, 2016). Politicas que
implementan limites sobre vehiculos privados (como prohibiciones de estacionamiento
en el espacio publico 0 normas de emisiones vehiculares), o que otorgan espacio publico
a modos de transporte colectivos (como el Trolebus, la Ecovia y el Metrobus Q), se
basan en una definicion de la movilidad que toma en cuenta no solo el flujo de trafico
de vehiculos privados sino también las necesidades de movilidad de otros individuos.
De este modo, se despliega una lucha para formar una fuerza social que impulse estas

ideas para mantener y aumentar la legitimidad de su proyecto politico.

El institucionalismo discursivo nos ofrece herramientas tedricas para observar la
dinamica dialéctica entre, por un lado, como los actores en las instituciones sociales
intentan afectar la opinién pablica y las opiniones individuales; y por otro lado, cémo
las opiniones individuales se canalizan en acciones colectivas que alcanzan las
instituciones (Schmidt, 2008). El institucionalismo discursivo considera las ideas del
discurso politico desde las politicas especificas, que abordan soluciones puntuales, los
programas o paradigmas que sustentan las politicas y definen cuales son los problemas,
y las filosofias, sentimientos comunes y visiones del mundo que subyacen en la
sociedad, que normalmente quedan invisibles y raramente se cuestionan (Schmidt,

2008). Un verdadero cambio discursivo llega a afectar a los tres niveles.

Las politicas sobre el uso de la bicicleta plantean un problema o paradigma
diferente sobre la movilidad, promoviendo un cambio en la concepcion publica del
tema, y luego de suficiente tiempo, en la vision de la ciudad. Este tipo de cambio no se
realiza como resultado de las ideas en si, sino como resultado del “proceso discursivo”:
“Cuando, donde, como y por quién fue dicho” (Caldera Ortega, 2012: 64), lo que se

puede resumir como “la representacion de las ideas” (Schmidt, 2008: 305, traducciones
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mias). El discurso en este sentido no solo refiere a lo dicho sino también a lo hecho: es
todo lo que representa la vision del mundo que se quiere movilizar como idea-fuerza
legitima. Por lo tanto, hay que buscar el discurso politico institucional sobre la
movilidad no solo en lo que los actores politicos dicen sino en el “proyecto politico”
promovido, que incluye discursos publicos, proyectos emprendidos, planificacion
realizada y ordenanzas aprobadas (Caldera Ortega, 2012).

Conceptos claves en la disputa

La disputa politica y social sobre la consigna de la movilidad en Quito se puede
cristalizar en torno a algunos conceptos clave. El debate actual en Quito, como en
muchas ciudades, gira alrededor del intento de imponer una “nueva” concepcion de la
movilidad en lugar del viejo modelo. Los cambios principales de este nuevo modelo se
radican en las cuestiones sobre: ¢;cudl es el publico involucrado en el tema de la
movilidad? ¢cual es la prioridad de la movilidad? y ;,como debe ser la economia de la
movilidad? Las respuestas a cada una de estas preguntas forman las ideas cognitivas,
que demuestran las ideas sobre lo que hay y lo que hay que hacer en el area de la
movilidad. Detras de cada una de aquellas existe una idea normativa, una idea mas al
fondo de la sociedad que valora, que dice lo que esta bueno o malo de lo que hay y lo
que se debe hacer segin los principios y fundamentos de la sociedad. Las dos son
necesarias para la legitimacion de un proyecto politico: “Los mensajes tienen que
convencer en términos cognitivos (justificables) y persuadir en términos normativos
(apropiados y/o legitimos)” (Schmidt, 2008: 313).

El viejo modelo de la movilidad toma en cuenta un publico de individuos con
ciertos intereses; por ende, la necesidad de la movilidad deriva de la necesidad
individual de moverse de un punto al otro (Banister, 2008). Implica una sociedad en que
el publico es el conjunto de individuos privados con intereses diversos, del cual algunos
intereses e individuos tienen mas poder y por lo tanto, mas consideracioén en asuntos
publicos que otros. Este primer concepto remite al segundo, cuando la prioridad de la
movilidad es lo que beneficia a los individuos del publico que exigen mas consideracion
a sus problemas. De hecho, es facilitar el flujo de esos individuos en sus autos privados.

Esta idea se construye sobre la base de la idea normativa de que la movilidad equivale a
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movimiento o la capacidad de cubrir mas espacio geografico en menos tiempo
(Banister, 2011). En el tercer concepto, la relacion de la movilidad con la economia, el
viejo modelo prioriza el transporte que produce mayor consumo econémico como motor
del desarrollo econdmico de la ciudad o del pais. El aumento en el parque automotor,
por ejemplo, significa nada mé&s ni nada menos que mayor crecimiento econémico y
poder adquisitivo de la poblacion. Esta idea de la movilidad se funda en una sociedad
que piensa en el crecimiento economico como el mejor motor para llegar al futuro
(Unceta, 2012).

En cambio, el nuevo modelo de la movilidad propone diferentes ideas cognitivas
y al fondo un cambio en las ideas normativas de la sociedad. El publico involucrado
comprende no solo todos los individuos de la sociedad, sino sus interacciones e
interrelaciones complejas. La necesidad de la movilidad no es una necesidad individual,
sino social, en funcion de la manera en que construimos nuestras sociedades urbanas.
Este modelo de movilidad prioriza el acceso de toda la poblacion a diferentes modos de
transporte para satisfacer las necesidades sociales. Se basa en un cambio de perspectiva
que no solo valora la rapidez, sino a veces propone la disminucion de la velocidad del
trafico para mejorar la accesibilidad y la integracién de las personas con los modos de
transporte (Banister, 2008). Este modelo presta mas atencion a los modos de transporte
no-motorizados ——el peatdn y el ciclista— de un lado por su vulnerabilidad dentro del
sistema de transporte, pero por otro, por el hecho de que usan menos recursos tanto
energéticos como econdmicos en sus recorridos. Por lo tanto, tienen menos impacto
negativo en el ambiente de la ciudad y en las necesidades econdmicas de las personas.
Esta idea se basa en un cambio radical en la manera de ver el futuro de la ciudad, en una
concepcion que piensa en la relacion que tiene la sociedad con el medioambiente y que
premia la sostenibilidad como principio fundamental para construir el futuro (Gordon,
2012). Estas ideas cognitivas y normativas estan resumidas en la tabla 1. En este
articulo esperamos identificar las ideas politicas sobre la movilidad en Quito en el
periodo 2010-2014, para lo cual partimos del discurso oficial de la alcaldia, tanto en los
discursos como en los hechos. El analisis también busca revelar si esas ideas forman
una comunicacion integral hacia el publico sobre como es y debe ser la ciudad, con el

poder de dividir y constituir grupos sociales.
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Metodologia

Para entender la manera en que los actores politicos del Municipio de Quito han
impulsado cierta definicion de la movilidad para incidir en el universo discursivo de la
opinién puablica, este estudio analiza tres documentos que manifiestan una
comunicacion a la ciudad sobre este tema, y dos entrevistas con informantes clave del
Municipio de Quito del periodo 2010-2014. Los informantes clave seleccionados son el
Dr. Augusto Barrera Guarderas, alcalde de Quito de 2009-2014; y el Ing. Carlos Paez
Pérez, secretario de la Movilidad de 2009-2014 y actual concejal del municipio de Quito
(Augusto Barrera Guarderas, 2014, entrevista; Carlos Paez Pérez, 2014, entrevista).
Estos informantes tuvieron roles importantes en definir y gestionar el concepto de la

movilidad y las politicas relacionadas durante el periodo del estudio.

Los documentos analizados fueron seleccionados para mirar una gama amplia de
lo que se ha dicho y hecho desde la institucionalidad del municipio. ElI primer
documento es el discurso que dio el alcalde Augusto Barrera el 6 de diciembre del 2013,
en un evento oficial para la conmemoracion de la fundacion de la ciudad de Quito (en
adelante, “Fiestas de Quito”) (Barrera Guarderas, 2013). Demuestra las ideas cognitivas
sobre la movilidad que la administracién habia manejado, pero también las ideas
normativas que subyacen desde su ideologia politica de la ciudad. Como la ultima
celebracion a gran escala del municipio antes de las elecciones del 2014, el discurso se
desarrolla como una rendicion de cuentas informal o un recordatorio de logros durante
la administracién. Por lo tanto, muestra como querian conmemorar la administracion y

sobre cuales ideas cognitivas se gestionaron el municipio.

El segundo documento analizado es el Plan Metropolitano de Ordenamiento
Territorial 2012-2022 (en adelante, PMOT 2012) (Barrera Guarderas y Novillo Rameix,
2012b). Este documento ha sido seleccionado por su caracter de reglamento superior
que define las areas de interés y politicas de prioridad a seguir durante el periodo.
Establece la norma superior para el planeamiento territorial de todo el distrito
metropolitano —el marco en el cual deben entrar las politicas y obras emprendidas por el
municipio— y asi es el documento que aterriza los principios ideoldgicos de la

administracion sobre la gestion sustantiva del territorio.
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Tabla 1: Ideas cognitivas y normativas en conflicto en el concepto de la movilidad®

Concepto Ideas cognitivas Ideas normativas
. El pablico es el conjunto de

La movilidad es un asunto s . .

o . individuos privados con intereses
de individuos privados :
- diversos
El publico de la El pablico es el conjunto de
movilidad P )

La movilidad es un asunto
de necesidad publica

interrelaciones complejas entre
individuos, colectivos e
instituciones

La prioridad de la
movilidad

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

El propdsito de la movilidad debe
ser la capacidad de cubrir el espacio
geogréfico de la ciudad méas
rapidamente

Hay que dar prioridad a la
infraestructura que mejora
el acceso a varios modos de
transporte para todas las
personas de la ciudad

El propdsito de la movilidad debe
ser que la mayor cantidad de
personas puedan acceder a los
destinos, las actividades y los
Servicios necesarios

La economia de la
movilidad

Priman los modos de
transporte que aumentan el
consumo econémico y
contribuyen al desarrollo
del mercado econémico del
pais

Lo importante es impulsar el
desarrollo econémico actual

Prima el transporte que
consume menos recursos
tanto en su construccion
COmo en su manejo diario

Lo importante es preservar el
medioambiente y generar relaciones
mas sustentables con el entorno
natural para futuras generaciones

Fuente: Elaboracion propia.

El tercer documento analizado es la presentacion de la campafia comunicacional
“Vamos seguros a clases” realizada por el alcalde Barrera en una rueda de prensa en
agosto 2013 (en adelante, “Vamos seguros”) (Municipio del Distrito Metropolitano de
Quito, 2013). La campania fue disefiada e implementada con anterioridad a la entrada a
clases de los colegios de Quito del afio 2013, con la intencion de sefialar al transporte

escolar y los estudiantes como actores importantes y especiales dentro del sistema de

! Estas categorias de analisis han sido desarrolladas a partir de 1) analisis de las consignas de la movilidad
en disputa en la planificacion urbana en general y en América Latina en particular (Alcantara
Vasconcellos, 2010; Banister, 2008; ONU-Habitat, 2013), 2) analisis previos de las luchas politicas sobre
la movilidad en Quito (Chauvin, 2007; Gorddn, 2012; Puga Cevallos, 2014), 3) aportes de informantes
claves del municipio de Quito (Augusto Barrera Guarderas, 2014, entrevista; Carlos Paez Pérez, 2014,
entrevista).
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transporte y de sensibilizar tanto a los choferes escolares como a toda la poblacion sobre
la importancia de comportarse con respecto en las vias (Carlos Paez Pérez, 2014,
entrevista). Los mensajes y materiales de la campafia, mostrados en esta presentacion,
fueron diseminados para el publico general a través de vallas publicitarias, pautas en

radio y television, etiquetas en los buses escolares y volantes informativos.

Los tres documentos se analizaron con la ayuda de la tabla 1 para identificar
tanto las ideas cognitivas qué dicen, qué hay y qué hay que hacer, como las ideas
normativas, que valoran las acciones propuestas segun los principios sociales evocados
0 que dicen qué se debe hacer. La incidencia de estas ideas fue analizada
cuantitativamente, con un conteo de cuantas veces cada idea aparece dentro de cada
documento, y cualitativamente, tomando en cuenta la manera en que se presenta cada

idea y el contexto en que se presenta.

Resultados

Resultados de entrevistas con informantes clave. Un nuevo modelo.

Los dos informantes clave destacaron su intento de instalar un “nuevo modelo de la
movilidad” en la gestién urbana (Carlos Péez Pérez, 2014, entrevista), lo que implicaba
una “transformacion sustantiva de los presupuestos, los conceptos y la politica general”
acerca de la movilidad (Augusto Barrera Guarderas, 2014, entrevista). Asi reconocieron
gue su meta era un cambio discursivo— un cambio en la opinién publica que radicaba

en el paradigma vigente y la vision del mundo del publico.

Los entrevistados sefialaron que en su gestion al frente del municipio cambiaron
el enfoque de la politica sobre movilidad para no concentrarse en la rapidez del flujo del
trafico sino en acercar los destinos y los servicios a la gente y reducir las necesidades de
desplazamiento. Barrera afiadié que este nuevo modelo de la movilidad toma como
prioridad la seguridad de las personas y no la velocidad del tréafico, lo que se evidencia
en la disminucion de la tasa de muertos por accidentes de transito durante el periodo
2009-2013. Desde estos principios trataron a la movilidad no como un problema
individual, de como una persona puede moverse mas rapido entre su casa y su destino,

sino de una necesidad pablica. Tomaban una vision amplia de la cuestion que considera
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la movilidad como resultado de la organizacion del territorio en la ciudad. Por lo tanto,
incluian en su definicion de politicas de movilidad las politicas que fomentan una
ciudad policéntrica, compacta y densificada y no solamente las politicas sobre

transporte y vias.

Para implementar este nuevo modelo de la movilidad privilegiaron modos
colectivos de transporte, sobre todo el transporte publico y no-motorizado, en vez de
otorgar mas espacio y prioridad al auto privado. Destacaron tanto las politicas
implementadas para restringir el uso del auto privado como las obras realizadas para
mejorar la oferta del transporte pablico y colectivo. En particular, Barrera sefialaba que
este posicionamiento surgid no solo desde un punto de vista técnico acerca de la
saturacion vial sino de una creencia en el poder del transporte publico de romper con la
fragmentacion del espacio de la ciudad y de crear igualdad social, una idea normativa
fuerte sobre como debe ser la ciudad y qué tipo de ciudad es bueno. Tanto Péez como
Barrera sefialaban como un logro importante el haber puesto en la agenda publica el
tema de la movilidad no-motorizada (sobre todo lo relacionado con el uso de la
bicicleta), y mas all&, una concepcion de la movilidad que no se centra en la congestion

de las vias como problema Unico y universal.

Los dos entrevistados presentaron su posicion como un esfuerzo desde la
institucionalidad para cambiar el viejo modelo de movilidad por un nuevo modelo
enfocado en la seguridad y el acceso. Reconocieron que la lucha politica en que se
involucraban era sobre todo una lucha discursiva de conceptos sobre quiénes son
considerados como actores de la movilidad y cuales son los problemas. Eran
conscientes de las dificultades de esta lucha por la opinion publica, y de las otras fuerzas

que interceden para mantener el statu quo.
Resultados del analisis de documentos. ¢Un modelo mixto?

Para ver en qué medida el nuevo modelo de movilidad se ha concretado en las
manifestaciones institucionales hacia el publico realizamos el anéalisis de los
documentos escogidos, organizados aqui en torno a los tres conceptos del modelo de la

movilidad en disputa, resefiados en la tabla 1.
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Sobre el publico de la movilidad

Los tres documentos analizados expresan claramente la idea del publico compuesto de
interacciones complejas que tiene que ser entendido integralmente; sostienen estas ideas
del nuevo modelo en un 84%. Tanto la idea cognitiva, que la movilidad es un asunto de
necesidad publica que tiene que ser gestionado para el bien publico, como la idea
normativa sobre la composicion del publico, estan presentes en cantidades iguales (48%

cognitiva y 52% normativa en este tema).

Se referencia la idea de recuperar o preservar el “bien comun”. En Fiestas de
Quito, el alcalde Barrera contrasta directamente las dos ideas de un publico de
individuos privados con intereses privados y de un publico formado por un proceso
colectivo, cuyo interés es el “bien comun”. También a través de la campafia “Vamos
seguros” se referencia la colectividad como principio dominante desde el titulo de la
campafa, que invoca al colectivo con la exhortacion “Vamos”. Afirma que proteger a

los vulnerables —en este caso los estudiantes— beneficia a todos.

Ademas, en el PMOT 2012, como en “Vamos seguros” se hace referencia a la
construccion participativa de la movilidad. “Vamos seguros” incluye medidas de
participacién ciudadana concretas, que involucran a los ciudadanos en la planificacion e
implementacion de medidas de seguridad vial. También sefiala el numero y diversidad
de las instituciones que participan en esta iniciativa, desde instituciones municipales
hasta ministerios nacionales, como indicador del caracter participativo y publico. De la
misma manera el PMOT 2012 sefiala una y otra vez los procesos participativos que se
realizaron para el desarrollo del Plan. Destaca que aunque es el municipio el que tiene la
funcién de gestionar este tipo de planificacion, es un proceso que considera metodos
participativos para responder a las necesidades de este colectivo complejo que es el

publico.
Sobre la prioridad de la movilidad

De los tres conceptos del modelo de la movilidad, el concepto de lo que es y lo que debe
ser la prioridad de la movilidad es el mas presente tanto en el discurso “Fiestas de

Quito” como en el PMOT 2012; también es un concepto fuerte en “Vamos seguros”. Se
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ve que es un concepto muy importante en la politica que se aplicé en Quito en ese
periodo. En los tres documentos hay un peso mayor de las ideas cognitivas acerca de
este concepto que en las ideas normativas — de las ideas invocadas para este concepto,
“Fiestas de Quito” tiene 82% ideas cognitivas y el PMOT 2012 tiene 67%—, lo que
demuestra que es un concepto que esté siendo debatido en el nivel de “lo que hay que

hacer” y no tanto en el nivel mas profundo de los valores y principios.

Tanto en el PMOT 2012 como en “Vamos seguros” Se otorga mas peso a la idea
de que la prioridad de la movilidad es el acceso para todos. Pero en “Fiestas de Quito”,
esta idea y la que prioriza la rapidez y el recorrido geografico del flujo del trafico estan
presentes parejamente, en un 55% y 45%, respectivamente. Por un lado, por la funcion
que tuvo este discurso como rendicion de cuentas no-oficial antes de empezar la etapa
de campafia electoral, resultd que en el recuento de las obras realizadas y planificadas
durante la administracion, se destacO tanto obras viales y grandes proyectos de
infraestructura vial como las obras de transporte publico y de movilidad no-motorizada.
Por otro lado, el discurso pronunciado casi al final del mandato del alcalde Barrera,
después de casi cuatro afios al frente del gobierno local, sefiala una ambivalencia frente
a la opinidn publica en este tema. Demuestra una duda sobre la fuerza movilizadora del
nuevo modelo de movilidad basado en el acceso para todos y el retorno a la idea vieja
establecida, del progreso por medio de grandes proyectos de infraestructura que mejoran

la rapidez vial.

En el PMOT 2012, el 79% de las menciones de la prioridad de la movilidad se
enfocan en el acceso. Plantea el acceso para todos —a las necesidades bésicas, a los
bienes y servicios que ofrece la ciudad— como una funcién fundamental de la
planificacion urbana y el desarrollo de la ciudad moderna. Por lo tanto plantea como fin
basico del ordenamiento del territorio, el “acercar los servicios” y “disminuir los
desplazamientos™ a partir de un mejor uso del suelo urbano. Desde este punto de vista,
propone un cambio fuerte de idea normativa desde el paradigma anterior, que implica

un cambio de valores y de comportamientos.

Plantea los retos de “desestimular” el uso del wvehiculo particular vy

“contrarrestar” el uso inequitativo del espacio publico, que presume una situacion actual
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desigual y, luego, medidas y politicas que lo corregiran. Se enfrenta al modelo de la
movilidad limitado al flujo del tréfico para hablar de una cultura de respeto, de
transporte colectivo y multimodal. Estas ideas cognitivas sobre como se ve el nuevo
modelo de la movilidad se basan en una idea normativa de la movilidad como

organizacion, acceso e igualdad.

Pero a pesar del planteamiento fuerte y claro del nuevo modelo de la movilidad,
rasgos del viejo modelo permanecen (no solamente en 21% de las menciones de este
concepto), sino también en el punto de vista desde el cual el PMOT abarca el problema.
El Diagndstico Territorial sobre la movilidad se enfoca en la “falta de gestion eficiente
de los flujos de trafico”, semaforizacién y sefializacion como problema central. Ademas
del énfasis en acercar los destinos, permanece un enfoque en metas como resolver la
congestion y cortar el tiempo de los desplazamientos. Aunque el nuevo modelo de
movilidad pretende replantear la movilidad con nuevos problemas y nuevos valores que
impulsan nuevas metas, el PMOT 2012 sigue promoviendo muchos de los mismos

problemas y metas que el modelo anterior.

Esta mezcla de ideas normativas entre el nuevo modelo de movilidad basado en
el principio del acceso y el viejo modelo basado en la rapidez persiste a través del
PMOT 2012. Aunque pretende promover los modos de transporte no-motorizados y de
transporte colectivo, la movilidad no-motorizada queda a lo largo del documento como
un plus, un toque afadido al sistema de transporte y no una parte integral de aquello.
Esto se ve en la organizacion del documento y el peso que otorga a ciertos puntos y no a
otros: ejemplos incluyen la exclusion de la infraestructura para transporte no-
motorizado dentro de las mapas del distrito (Anexo 2) y el espacio minimo otorgado al
transporte no-motorizado dentro de los programas propuestos para orientar politicas. En
el nivel préactico, no se demuestra el peso mayor de este tema —tema que en el nivel
discursivo se representa como el punto de mayor importancia. Los objetivos de plantear
un nuevo modelo pretenden decir al publico “lo que hay que hacer” pero sin legitimar el

discurso con un peso significativo de acciones concretas (Bourdieu et al., 2001).

De manera similar, en “Fiestas de Quito”, el alcalde Barrera menciona el

BiciQuito, pero lo hace desde la perspectiva de un plus o una atraccion superficial y no
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como una iniciativa integral al sistema del transporte. Tampoco menciona a los peatones
como actores de la movilidad. La campafia “Vamos seguros” representa a peatones en
su logotipo, pero la campafa en general esta dirigida a los buses escolares y al publico
de individuos que manejan su auto privado, tanto en las imagenes que aparecen en los
materiales de comunicacion como en la manera en que se ha formulado los mensajes.
De nuevo, el peaton y el ciclista no estdn tomados en cuenta como actores integrales de

la movilidad y del sistema de transporte.
Sobre la economia de la movilidad

El consumo de recursos econdmicos y energéticos en la movilidad es el concepto menos
incorporado en los materiales analizados, con solo 16% de las ideas analizadas. Aunque
la campafa “Vamos seguros” no incorpora este concepto, “Fiestas de Quito” y el PMOT
2012 plantean la sostenibilidad como un nuevo modelo de vida que subyace al concepto
de la movilidad. El PMOT 2012 sefiala al concepto de “Quito Verde” como una de las
orientaciones de la politica, concepto que abarca los derechos de la naturaleza y el
ambiente e incluye la planificacion de areas verdes, medidas en contra de la
contaminacion y vulnerabilidad de la poblacién frente al cambio climatico. También
incluye ideas cognitivas sobre la decisién de priorizar modos de transporte que
consuman menos recursos —tanto energéticos como econémicos— Yy reducen el impacto
sobre el medioambiente, con ideas normativas sobre la necesidad de considerar los
derechos de la naturaleza y pensar en una mejor relacién con la naturaleza para el futuro
(46% ideas cognitivas y 54% normativas). Este documento posiciona este modelo como
dominante, no plantea un conflicto entre este y el modelo viejo basado en el desarrollo

econdémico.

El discurso “Fiestas de Quito” también presenta el nuevo modelo de movilidad
con una base fundamental en los principios de la sostenibilidad. Destaca el ahorro de
recursos econémicos e importaciones como beneficio importante del futuro Metro de
Quito, pero al mismo tiempo mezcla ese discurso con expresiones que valoran el
desarrollo economico creado por la construccion e instalacion de proyectos de
infraestructura, como el mismo Metro y los proyectos viales. Incluye las ideas de los
modelos viejo (55%) y nuevo (45%) en cantidades iguales. Tanto como en el concepto
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anterior, se muestra una ambigledad respecto de lo que se quiere que escuche el pablico

en este tema.
Conclusiones

En esta investigacion, que buscaba entender qué definicion de la movilidad propusieron
los actores e instituciones politicos del Municipio de Quito en el periodo 2010-2014,
miramos por un lado, como los actores mismos describen el tema de la movilidad y; por
otro, cémo la concepcidn de la movilidad aparece en los discursos oficiales dirigidos al
publico. Los dos entrevistados expresaron claramente el nuevo modelo de la movilidad
—basado en reconocer al publico de la movilidad incorporando a todos los actores y
priorizar el acceso y la sostenibilidad— que intentaron impulsar para reemplazar el viejo
modelo basado en aumentar los flujos del trafico para satisfacer a las necesidades
individuales. Reconocieron su lucha politica como una lucha por la opinién pablica y

los conceptos.

Sin embargo, a través del analisis de los documentos discursivos, se ve una
dificultad en comunicar el nuevo modelo de movilidad desde las instituciones. Las ideas
del nuevo modelo si estan presentes, pero siempre mezcladas con las ideas del viejo
modelo. ElI primer concepto del modelo, sobre el publico de la movilidad, es el mas
consistente, posicionando la movilidad como un asunto de necesidad para un publico
complejo hecho de interrelaciones entre personas, colectivos e instituciones. Esta
claridad refleja la historia de esta idea del publico en la lucha politica para concretar el
poder politico sobre la movilidad en el nivel municipal desde los afios 90 (Chauvin,
2007). Por lo tanto no es sorprendente que sea la idea mas asentada en el discurso

municipal hasta ahora.

El segundo concepto —sobre qué tipo de movilidad debe ser prioritario— es el
mas presente en los documentos analizados, indicando que es un tema importante y en
disputa. Se ve un intento de cambiar el enfoque y asentar la idea del acceso como
fundamento de la movilidad, pero también se ve una dificultad de trasladar ese cambio a
lo efectivo, lo real. El tercer concepto, que plantea un cambio del modelo basado en el

consumo como motor de la economia a un modelo basado en la sostenibilidad, también
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aparecia inestable en el discurso, pero no parece ser un concepto en conflicto por la
manera liviana en que aparece. Mas bien se presentan las ideas de los dos modelos

como complementarios.

Este analisis encuentra una falta de concretizacion del nuevo modelo de la
movilidad en la administracion del alcalde Barrera a pesar de las expresiones de los
actores politicos sobre el tema. La comunicacion de la ciudad desde las instituciones de
esta administracion muestra un avance incremental en la evolucion gradual del tema de
la movilidad, que ha estado en progreso desde los afios 90, pero el nuevo modelo aun no
estd asentado en el discurso y la representacion de las ideas que surgen desde el

municipio.
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Resumen

Este articulo tiene como objetivo proponer herramientas practicas y tedricas para la
comprension de acciones colectivas cuya finalidad sea una transicion agroecoldgica. El
marco tedrico se fundamenta en las principales teorias de accion colectiva y
movilizacién social en el contexto del mundo occidental. La propuesta se materializa en
lineamientos que fungen como respuesta a las siguientes preguntas: ¢ qué sociedad busca
la accion colectiva y qué significa la agroecologia?, ;qué motivaciones existen para
participar en la transicion agroecologica y en la accion colectiva que la promueve?,
¢cudles son las estrategias para alcanzar la transicion agroecologica? y ¢cual es el
contexto politico y cdmo incide en la accion colectiva y en la transicién agroecoldgica
del territorio? Las respuestas a estas preguntas permiten analizar la disposicién de los
actores para cambiar las practicas productivas tradicionales por agroecolodgicas, y
asimismo, para examinar la capacidad de cambio y transformacion social que tiene la

accion colectiva en el territorio.



Natalia Pinzon Lopez 50

Palabras clave: agroecologia; transicion agroecoldgica; accion colectiva; movilizacion

de recursos; capital social; nuevos movimientos sociales; identidad colectiva.
Abstract

This article aims to propose practical and theoretical mechanisms for the understanding
of collective actions, the purpose of which is to accomplish an agroecological transition.
The theoretical framework is based on the main theories of collective action and social
mobilization in the context of the Western world. The proposal materializes in
guidelines that serve as answers to the following questions: what kind of society
engages in collective action and what does agroecology mean? What motivations are
there that can be used to participate in the agroecological transition and in the collective
action that promotes it? What are the strategies for achieving the agroecological
transition? And what is the political context and how does it affect collective action and
the agroecological transition of the territory? The answers to these questions allow the
analysis of the disposition of the actors to exchange traditional productive practices for
agro-ecological ones, and also to examine the capacity for change and social

transformation which collective action has in a given territory.

Keywords: agroecology; agroecological transition; collective action; resource

mobilization; social capital; new social movements; collective identity.

Introduccion

Dentro del complicado proceso posmoderno, la ciencia se ha diversificado y cada vez
surgen mas objetos de estudio en los que convergen distintas disciplinas. En este
contexto, la agroecologia se ha desarrollado como una ciencia compleja y
transdisciplinar que estudia los sistemas alimentarios sostenibles articulados con los
cambios de la sociedad (Gliessman, 2013); como ciencia Se constituye en piedra angular
para las nuevas tendencias de desarrollo rural territorial. En consecuencia surge este
trabajo de investigacion, cuyo objetivo es proponer herramientas para la comprensién de
actores y acciones colectivas que tienen como propo6sito una transicién agroecoldgica,

buscando asi, dar posibles respuestas a quienes trabajan con organizaciones sociales
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rurales y necesitan comprender asuntos sociales, culturales, organizativos o politicos

que perjudiquen o favorezcan la adopcion de principios agroecoldgicos y su aplicacion.

Para el desarrollo de esta propuesta se partio de las siguientes premisas: i) existe
una necesidad de acercar la ciencia, en particular la agroecoldgica, a la sociedad civil e
incidir en las realidades sociales; ii) los movimientos sociales y las acciones colectivas
en sus diferentes formas, son esenciales para difundir y llevar la agroecologia a gran
escala (Rosset & Martinez-Torres, 2012); iii) para estudiar la accién es importante
comprender el actor y viceversa, y iv) antes de llevar a cabo cualquier proceso de
investigacion, acompafiamiento, fortalecimiento o extensién con una organizacion

social de campesinos, es importante comprenderla.

La particularidad de esta investigacion radica en que busca una articulacion
coherente entre la agroecologia y diversas discusiones y desarrollos tedricos de accién
colectiva y movilizacién social en el hemisferio occidental. A pesar de la existencia de
diversos estudios agroecoldgicos que han investigado organizaciones y movimientos
sociales, entre los que se destaca el valioso estudio de Costabeber (1998), no ha habido
una articulacion con los desarrollos tedricos de accién colectiva que se exponen en este

trabajo.

Este marco tedrico es amplio, y por lo tanto, esta propuesta se configura como
un intento de sintesis tedrica y una guia practica para ser utilizada por las
organizaciones sociales que tienen como objetivo la transicion agroecoldgica. La
primera parte del articulo presenta un breve recorrido por las teorias de accién colectiva
que se tuvieron en cuenta; posteriormente, la propuesta se materializa, en primera
instancia, en cuatro principios epistemologicos a tomar en cuenta y, de otra parte, en
cuatro preguntas esenciales que se consideran fundamentales para comprender la accién
colectiva a considerar. Para responder estas preguntas, se proponen herramientas
conceptuales y teoricas utiles por medio de una sintesis. El concepto de sintesis en la
academia es importante porque permite ver como las teorias y paradigmas opuestos no
son infinitos en ndmero, ajenos entre si, ni arbitrarios; sino que, por el contrario, se

derivan de situaciones sociales y se complementan mutuamente. También relativiza,
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dinamiza la ciencia y evita la regresion a la concepcion estatica en la que a veces cae el

intelectualismo (Mannheim, 1993).

Breve recorrido por las teorias de accion colectiva y movilizacion social

El desarrollo teorico de este campo académico ha sido amplio y diverso. A lo largo del
tiempo han convergido diferentes disciplinas, y al igual que con el objeto de la
agroecologia, las acciones colectivas requieren un abordaje interdisciplinario que
incluya la psicologia, la economia, la sociologia y las ciencias politicas. En el desarrollo
tedrico se pueden identificar tres etapas generales: desde finales del siglo XIX hasta los
afios sesenta, las tres décadas siguientes hasta los noventa y desde esa década hasta la
actualidad. Las corrientes tedricas en las distintas etapas se diferencian en su enfoque

epistemoldgico, objetivo y objeto de estudio.

En la primera etapa, a finales del siglo X1X, gracias a obras como las de Le Bon
(1983), las acciones colectivas se consideraban violentas, irracionales y patologicas.
Posteriormente, la teoria marxista-leninista descarg6 a las acciones colectivas de tantas
connotaciones peyorativas, e introdujo en el analisis la ideologia y la relacion del actor
con el oponente, entre otros aspectos. En la década de 1950, la Escuela de Chicago
desarroll6 la teoria de la frustracion relativa desde una perspectiva de la psicologia. Esta
teoria busca estudiar las formas de politica violenta y considera que la marginalizacion
y la discriminacion, en comparacion con las situaciones opuestas, generan una

frustracion que es el motor de la movilizacion (Gurr, 1971 en Gonzéalez, 2002).

A partir de los afios sesenta ocurre un punto de giro y surgen corrientes tedricas
basadas en la economia. Desde el paradigma racional, Olson (2002) desarrollé la teoria
de Eleccion Racional (ER) basada en el individualismo metodoldgico, es decir,
considera que el todo se explica por la suma de sus partes y las acciones colectivas se
entienden a partir de las acciones individuales; por lo tanto, el objeto es el individuo. En
respuesta a la ER, en los setenta se desarroll6 la corriente de Movilizacion de Recursos
(MR) que desplaz6 el objeto de estudio de los individuos a las organizaciones. Si bien
se inscribe en la teoria de la ER, en la medida en que afirma que la movilizacién ocurre

por un analisis costo-beneficio de los actores, su perspectiva es muy distinta: “esta
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escuela destaca que los movimientos dependen, sobre todo, de los recursos, la
organizacion y de las oportunidades para actuar” (Tarres, 1992: 745).

De manera simultanea al surgimiento de la MR, en Europa se desarrollo la teoria
que consideraba su opuesto: Nuevos Movimientos Sociales (NMS). Esta teoria se
fundamenta sobre la sociologia desde una perspectiva marxista, y sus precursores,
Touraine y su discipulo Melucci, ubican el objeto de estudio en las relaciones sociales y
adoptan una perspectiva mas compleja que las anteriores. La teoria de los NMS
diferencia los movimientos sociales en la sociedad postindustrial de aquellos que les
precedieron, ya que el objetivo prioritario se traslada de la transformacion del sistema
politico a la construccion de una identidad propia que significa “actuar sobre si mismos

(producirse a si mismos) y sobre la sociedad (producir la sociedad)” (Chihu, 2000: 90).

En la década de los ochenta concluyen las disputas entre las corrientes
dominantes hasta el momento y ocurre un acercamiento entre MR y NMS. Dentro del
mismo paradigma racional, y fundamentada en la MR, surge la corriente Oportunidades
Politicas (OP) que incluye el contexto politico (Tarrow, 2004). También, desde una
flexibilizacion de la teoria neoclésica, surge la corriente expansionista del Capital Social
(CS) que entiende la naturaleza del CS como un bien publico, en vez de individual
como lo consideraba la minimalista (Ostrom, Ahn, & Olivares, 2003). Si bien se discute
su naturaleza de concepto o teoria, es muy complejo y, en si mismo, constituye un
marco tedrico. Posteriormente, surgen las teorias culturalistas que contindan el legado
de la identidad colectiva y se propone incluir en el analisis la cultura politica, el discurso
dominante y la teoria de los marcos, entre otras herramientas conceptuales y teoricas

relevantes (Gamson, 1992).

A partir de los noventa se presenta una renovacion de las corrientes tedricas
debido a una crisis del paradigma racional (Cohen, 1985). Con el cambio
epistemoldgico hacia el empirismo, se utiliza la perspectiva sociohistorica. Dentro de
las nuevas tendencias cabe destacar: los Procesos Politicos (PP), derivada de OP que
relaciona la accién colectiva y el régimen politico y estudia el papel de los movimientos
sociales en la democracia, la tendencia al estudio de los movimientos transnacionales, el

papel del Estado y la emergencia de la denominada sociedad civil global (Massal,
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2014). Por ultimo, la tendencia tedrica que relaciona las emociones con los movimientos

sociales.

En esta etapa, Ameérica Latina ha sido protagonista en las investigaciones de
acciones colectivas, pero desde la aplicacion de las teorias mas que desde su desarrollo.
Por un lado, la mayoria de las investigaciones sociales se enmarcan en teorias
postcoloniales que se nutren de fuentes postestructuralistas y marxistas. En este sentido,
se han desarrollado investigaciones sociohistdricas y culturales que destacan las
particularidades latinoamericanas, y que en concreto, han contribuido a comprender la
articulacién entre las acciones colectivas, el régimen politico y la transicién democréatica
en América Latina (Archila, 1998; Dagnino, Olvera, & Panfichi, 2007). Igualmente,
cientificos como Escobar y Alvarez (1992) han aplicado las teorias culturalistas y han

profundizado en la cultura politica y la identidad colectiva.

Por otra parte, desde las ciencias econdémicas e ingenierias, entre ellas la
agronomia, se han adoptado como objeto de estudio las organizaciones sociales y las
acciones colectivas. El acercamiento tedrico desde esta perspectiva se ha basado en la
aplicacion y desarrollo de las teorias de ER y CS y busca mejorar el funcionamiento de
la organizacion por medio de, por ejemplo, modelos para la medicion del capital social
y de toma de decisiones. Estas investigaciones han contemplado distintas dimensiones,
entre ellas: el origen, la motiviacion individual y el territorio, orientadas siempre al

beneficio econémico, pero sin descuidar el contexto social (Parrado, 2010).
Aportes epistemoldgicos generales

Ciencias sociales, como la economia y la sociologia (Dalggard, Hutchings, & Porter,
2003), actualmente aportan al desarrollo tedrico de la agroecologia y proponen
relacionarse con las ciencias naturales y experimentales para lograr una sostenibilidad
social, econdémica y ambiental. Dentro del objeto de estudio de los sistemas
alimentarios, la participacion de la sociedad civil juega un papel protagénico para la
transferencia de conocimiento y el cambio de paradigma socioecondmico que permita
una verdadera transicion agroecologica (Rosset & Martinez-Torres, 2012). Por este
motivo, entre otros, se ha reconocido la importancia de estudiar y trabajar con las

organizaciones sociales de campesinos que estan cambiando sus practicas de produccién
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y modo de vida. En consecuencia, es importante tener en cuenta los siguientes

principios epistemologicos obtenidos de las teorias mencionadas:

La definicion del objeto de estudio no es obvia y, en coherencia con el
enfoque holistico de la agroecologia, debe comprenderse de forma
compleja: el actor y su accion colectiva incluyen tanto a los individuos
como a las organizaciones Yy las relaciones sociales intra e
interorganizacionales.

Estas teorias, en su conjunto, permiten comprender a las organizaciones
sociales rurales como actores estratégicos que buscan incidir en una
transformacion social y econdmica. Es decir, tienen unos objetivos o
intereses y realizan acciones orientadas a cumplirlos.

Es importante reconocer a las organizaciones sociales rurales dentro de
un proceso a fin de superar la comprension estatica del actor colectivo.
Por ultimo, con estas teorias se reconoce que los contextos politico,
cultural y social inciden sobre los actores y las acciones colectivas y, por
tanto, se comprenden en un campo de historicidad.

Ademas de estos aportes epistemoldgicos a la agroecologia, estas teorias constituyen

una caja de herramientas para responder preguntas de investigacion esenciales para la

comprension de las organizaciones sociales que propenden por una transicion

agroecoldgica.

Preguntas de investigacion pertinentes

A continuacion, utilizando las teorias mencionadas, sus objetivos y problemas de

investigacion, se proponen unas preguntas que serian Utiles considerar segun el proceso

de fortalecimiento, acompariamiento, intervencion o de extension con una organizacion

social. Estas preguntas estan relacionadas, en otras palabras, con el para qué, el por qué,

el como y el contexto de la accion colectiva; asuntos que los teoricos de los

movimientos sociales han considerado y procurado responder.
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¢ Qué sociedad estan buscando?

Si bien se proponen estas preguntas sobre acciones colectivas que propenden por una
transicion agroecoldgica, el mismo concepto de agroecologia tiene significados distintos
entre la academia y la sociedad civil e, incluso, dentro de ellas mismas. Responder esta
interrogante implica romper con supuestos normativos que el investigador, funcionario
0 extensionista tiene sobre la agroecologia y la transformacion economica, social,
cultural y politica que conlleva. Para responder la pregunta, las teorias de accién

colectiva ofrecen diversas herramientas tedricas.

Los tedricos de los NMS identificaron la necesidad de incluir el concepto de
identidad colectiva. Para Melucci la identidad colectiva es una “definicion interactiva y
compartida, producida por varios individuos y que concierne a las orientaciones de
accion (Melucci, 1999: 31). Asi, las acciones colectivas “son procesos en los que los
actores construyen significados, se comunican y toman decisiones” (Chihu, 2000: 89).
De este modo, es importante identificar qué valores y significados compartidos se han
planteado y se estan construyendo acerca de la agroecologia y qué significa una
sociedad con principios agroecoldgicos. Para Melucci (1999), esta identidad colectiva
ejemplifica el cambio social que se estd buscando, por lo tanto, descifrar esta identidad

colectiva es un acercamiento a la sociedad que los actores desean.

Gamson (1992) propone tres etapas para estudiar la configuracion de la
identidad colectiva. La primera es la conciencia de intereses comunes. Aplicandola a
organizaciones con propasitos agroecologicos, esta etapa se da cuando las acciones de
las personas se encuentran y estas consideran la agroecologia, o algunos de sus
componentes, como un interés compartido. La segunda etapa consiste en la creacion de
un nuevo discurso que represente la sociedad, para este caso, con principios
agroecoldgicos. La tercera etapa es la definicidn de marcos de accion. Las teorias de los
marcos de la accion colectiva, son probablemente el mejor marco conceptual para
comprender el sentido y el significado que los integrantes de una organizacion le

atribuyen a su participacion y a su accion (Snow & Benford, 1992).

El primer medio para analizar la identidad colectiva son los distintos discursos

que utilizan los actores. Estos discursos se discriminan segun a quien van dirigidos: al
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poder politico y econémico, a los militantes, a la sociedad en general y a las personas
que potencialmente pueden participar en la accion colectiva. En los discursos se puede

entender la identidad colectiva y los valores que quiere difundir y construir.

Ademas del andlisis del discurso para comprender la orientacion de la accion, las
investigaciones con metodologias etnogréficas también son tiles para comprender las
relaciones interorganizacionales. Para comprender esto, son fundamentales las premisas:
i) las acciones colectivas son un instrumento de cambio y, también un lugar de
intercambio en donde se experimenta la sociedad propuesta (Melucci, Getting involved,
identity and mobilization in social movements, 1988); y ii) los grupos primarios basados
en las relaciones cara a cara son la base de la construccion social colectiva y son
portadores de los valores que se buscan (Mac Clurg, 1992). Por lo tanto, se deben
considerar los procesos de micromovilizacion como espacios de definicion de limites

culturales y de desarrollo de la conciencia colectiva.

En sintesis, para responder esta pregunta, es fundamental definir y caracterizar la
identidad colectiva de la organizacién social. Para lograr esto, se propone que lo méas
conveniente es analizar los discursos y utilizar herramientas etnograficas para estudiar
el grupo primario y los valores que porta. Los principales andamiajes teéricos provienen

de las teorias culturalistas y las de los marcos de accion.

¢ Cuales son las motivaciones para participar en la accion colectiva que propende

por la agroecologia?

En esta pregunta hay que diferenciar dos motivaciones que pueden estar relacionadas: la
primera, se refiere a qué motiva a las personas para cambiar los métodos de produccion
por unos con principios agroecolégicos; y la segunda, es sobre qué motiva a las
personas a articularse a un actor y accion colectiva que propenda por estos principios.
En primer lugar, hay que destacar las motivaciones ideologicas que se resuelven con la
pregunta anterior. Estas motivaciones ideoldgicas que se pueden estudiar por medio del
concepto de la identidad colectiva, fueron la gran contribucion que hicieron los NMS.

Sin embargo, no todas las motivaciones son de caracter ideoldgico.
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En segundo lugar, desde una perspectiva racionalista, la ER propone el concepto de
incentivos selectivos que se desarrolla también en la MR. Este concepto se basa en la
tesis de Olson: los incentivos individuales estimulan a una persona racional a actuar
grupalmente (Olson, 2002). De acuerdo con esta logica, los individuos actlan juntos por
una decision racional, lo cual significa que tras analizar costos y beneficios, encuentran
una ventaja en el accionar colectivo. A pesar de lo anterior, para el buen funcionamiento
de un grupo no es suficiente la convergencia de los intereses individuales y que sus
miembros tengan conciencia de ello (Bottino, Demmel, & Guardiola, 2009). La
explicacion de por qué los intereses individuales no explican el funcionar colectivo, esta

basada en la paradoja del polizén (free rider) (Olson, 2002).

Esta paradoja consiste en que participar en cualquier accion colectiva tiene unos
costos; aunqgue el individuo haga un analisis de costo-beneficio y encuentre que
actuando colectivamente tiene unos beneficios mayores que actuando de manera
individual, los beneficios son ain mas grandes cuando se evitan los costos de la
participacion. Ese analisis de costo-beneficio esta omitiendo el rol del polizén, pues es
mas beneficioso observar las movilizaciones, beneficidndose de ellas, que participar y
asumir sus costos. Este asunto sugiere que las acciones colectivas son inviables y, por
tanto, surge una paradoja puesto que esta logica no se representa en la realidad: las

acciones colectivas existen y de muchas formas (Bottino et al, 2009).

Para solucionar esta paradoja, Olson propone los incentivos selectivos. Estos son
un concepto muy amplio que encierra beneficios que solo se pueden tener con la
participacion (Neveu, 2000). Estos incentivos pueden ser monetarios o no y depende de
la organizacion y del significado que le dé la persona. Incluso, Obershall (1973)
considera que la solidaridad es un incentivo selectivo, tal como Friedman y McAdam
consideran a la inclusion social, planteando que a su vez son recursos y permiten
superar los costos y la racionalidad estricta. La aplicacion de este concepto implica
buscar qué incentivos tienen las personas para participar en la accién colectiva y en la
transicion agroecologica. Estos incentivos tienen que incluir beneficios econdmicos

pero, también, deben superarlos e incluir beneficios sociales entre otros.



Natalia Pinzon Lopez 59

En tercer lugar, la articulacion tedrica y metodoldgica de los conceptos
sociologicos: emociones y movimientos sociales, ofrece lineamientos para entender las
causas y motivaciones. En esta propuesta tedrica se analiza la relacion causa-efecto que
tienen las emociones con la estructura y la accion de los movimientos sociales (Flam &
King, 2005). De este modo, en esta perspectiva, las emociones trascienden su definicion
como un recurso de la movilizaciéon o un elemento de manipulacion y se posicionan en

el centro, como un factor causal de la accién colectiva.

Flam (2005) define las emociones como construcciones sociales, culturales y
politicas y plantea que existe una distribucion de emociones cimentadas en cada
sociedad. Para ella, algunas emociones como ira, lealtad, vergiienza y miedo, sostienen
las estructuras sociales y las relaciones de dominacion. También plantea que cada uno
de los movimientos sociales construye sus propias reglas para sentir (feeling rules).
Estas reglas se refieren a una serie de emociones subversivas, legitimas en el
movimiento, pero gque se oponen a las reglas dominantes para sentir. Asimismo, son
utiles para lograr consolidar una vision de la realidad propuesta por el movimiento. En
conclusién, las emociones relacionadas con la participacion se consideran relevantes

para entender las motivaciones.

Esta teoria discrimina entre distintos momentos de la accion colectiva, es decir,
su ciclo de movilizacion: emergencia, mantenimiento y declive. Debido a que se plantea
la relacién causal entre emociones y accién, y emociones y estructura, esta teoria ofrece
una explicacién por la que un movimiento se crea, se sostiene y se acaba. Del mismo
modo, relaciona las emociones con las decisiones de las personas de adscribirse,
mantenerse o retirarse del movimiento; al respecto, Jasper (2006) propone una tipologia
de emociones: necesidades basicas o pulsiones, reflejos, lealtades o afectos, estados de
animo, y sentimientos morales. Cada tipo tiene una relacién distinta con el momento y

la estructura.

En particular, las emociones tipo reflejo son intuitivas, como por ejemplo el
miedo, y pueden dar paso a la accion. Igualmente, emociones del tipo de lealtades y
afectos, pueden dar paso a la accion, pero, también son muy importantes para mantener

el compromiso; dentro de ellas podrian incluirse la dignidad y la solidaridad. Los
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sentimientos morales, como la compasion y la empatia sirven también para orientar la
accion. Debido al distanciamiento del paradigma racional, la propuesta metodoldgica de
estas perspectivas consiste en priorizar el empirismo, y su método mas propicio es la
etnografia (Jasper, 2012). Ademas, teniendo en cuenta que la transicion agrecoldgica
implica un proceso, es relevante discriminar diferentes momentos y buscar indagar en
variables diacronicas. En sintesis, para responder esta pregunta se consideran
pertinentes los conceptos: identidad colectiva, incentivos selectivos y emociones. De

este modo, se responde el porqué de la accion colectiva.
¢ Qué estrategias utilizan para lograr la transicion agroecolédgica?

Una vez comprendido el para qué y el porqué de la accién, la MR y el CS contribuyen a
responder el como. La respuesta a la pregunta del punto anterior esta estrechamente
relacionada con esta porque los incentivos selectivos, la identidad colectiva y las
emociones pueden ser manejados y conducidos como estrategia, pero existen teorias
mas pertinentes. Para empezar, hay que definir con qué recursos cuentan los actores,
cémo los obtienen y como los organizan. Para el caso de la transicion agroecoldgica,
entendido como proceso, es importante relacionar estas variables a lo largo del

desarrollo que ha tenido el actor.

Para Putnam (1995) el CS se compone de la confianza, las normas y las redes
sociales que facilitan la accion colectiva. La confianza incluye las normas de
reciprocidad y se considera, a la vez, un medio y un resultado de las otras dos. Las
normas contienen instituciones formales e informales (Ostrom, Ahn, & Olivares, 2003),
por lo tanto, hay que recurrir a metodologias socioldgicas y antropolégicas, y no
unicamente a la revision de documentos. Las redes sociales son un conjunto de actores
conectados por un tipo especifico de relaciones y la herramienta para interpretarlas, el
analisis de redes (Diani, 2002), cuenta con un amplio desarrollo. Esta herramienta sirve
para indagar sobre la incidencia que sobre la transicion agroecologica tienen los apoyos
y las alianzas con que cuenta la organizacion, entre otras relaciones que se consideren
pertinentes. Las redes sociales son estructuras comunicativas y movilizadoras

determinantes en el desempefio de la accion colectiva (Keck & Sikkink, 2000).
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Las redes, las instituciones y la confianza también pueden ser interpretadas
como recursos. Por lo tanto, el éxito de la accidén colectiva depende de cémo se
organicen y gestionen al igual que los otros recursos: el capital humano y el capital
fisico. Ademas del analisis de redes, el analisis del funcionamiento organizativo es una
herramienta metodoldgica que ofrece respuestas sobre las estrategias. Si bien la mayor
parte de la teoria sobre andlisis organizativo es acerca de empresas capitalistas, hay
teorias sobre organizaciones sin animo de lucro, empresas sociales y organizaciones
sociales que convergen en reconocer variables como valores e impacto en la sociedad
(Vernis, y otros, 2004). Ademas de estas particularidades, también se consideran las
variables clasicas del andlisis organizativo que sean pertinentes segun el caso:
innovacion, consumo, produccion, acumulacion, intercambio, objetivos, comunicacion,

estructura organizativa, financiamiento, toma de decisiones y liderazgo, entre otras.

Putnam (1995) distingue entre dos tipos de capital social: el capital vinculo y el
capital puente; el primero, se basa en el vinculo entre personas con caracteristicas
similares, es decir, misma raza, religién, nacionalidad, etc. y; el segundo se establece
entre gente distinta. Para desarrollar el analisis de organizaciones sociales rurales, puede
considerarse estudiar, por ejemplo, el vinculo entre personas de cultura campesina con
personas neorrurales (migrantes de zonas urbanas a rurales), ya que muchas veces la
migracion se presenta en el marco de ideologias contraculturales (Nogué, 1988). En este
sentido, es una herramienta para responder como este dialogo intercultural contribuye a
la transicion agroecoldgica teniendo en cuenta las variables mencionadas: redes,

confianza y normas.

Otra herramienta conceptual util, son los repertorios de accion que desde las
teorias de OP y el PP se utilizaron. Tilly plantea que los repertorios de accion son un
conjunto de esquemas que se aprenden, comparten y realizan (2000). Estos repertorios
son de naturaleza cultural y también se definen por los conocimientos, habilidades y
experiencia de la organizacion. Un concepto adicional es el de liderazgo y su relacion
con la toma de decisiones. La caracterizacion general del liderazgo, quién o quiénes lo
ejercen 'y como, es determinante para la transicion agroecoldgica. Para la MR, el lider es
un militante activo que esta en la organizacion desde tiempo atrds y, probablemente,

desde los origenes del actor colectivo, quien ademas, tiene recursos (McCarthy & Zald,
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1977) y capital social, y quien ademas, trae practicas aprendidas de acciones colectivas
anteriores (Slater, 1985).

Las teorias que ayudan a resolver esta pregunta permiten metodologias mixtas, que
incluyen instrumentos cuantitativos y cualitativos. Tanto el andlisis organizativo, como
el de redes y el del analisis del liderazgo, pueden resolverse por medio de encuestas,
entrevistas o etnografias, ente otros. Independientemente de eso, es importante incluir
informacidn diacronica sobre el surgimiento y cambio de los elementos estratégicos y

organizativos.

¢ Cual es el contexto politico en el que se estéd desarrollando la accion colectiva 'y

como incide en la transicion agroecoldgica?

El marco nacional y local, y la especificacién del orden politico por medio del analisis
de su estructura es un buen punto de inicio. Las oportunidades politicas son
“dimensiones congruentes, aunque no necesariamente formales o permanentes, del
entorno politico que ofrece incentivos para que la gente participe en acciones colectivas
al afectar sus expectativas de éxito o fracaso” (Klandermans, 1997:168). En este caso,
también incluyen los incentivos para mejorar las practicas de produccién e implementar

principios agroecoldgicos.

Las acciones colectivas dependen de la capacidad de transformar las
oportunidades politicas desfavorables de su campo de accion, y de aprovechar las
favorables. Se proponen tres dimensiones para la comprension del entorno de la accion
colectiva y la transicion agroecoldgica: “el grado de apertura/clausura del acceso
politico formal, el grado de estabilidad/inestabilidad de las preferencias politicas y la
disponibilidad y posicion estratégica de los potenciales socios o aliados” (Berrio, 2006:
225). Las principales herramientas metodoldgicas que permiten estas teorias son la

revision documental y entrevistas.

Para resolver esta pregunta, también es pertinente analizar la cultura politica
dominante de la accién colectiva, y sus discursos sobre las practicas agrarias y el
desarrollo rural territorial. La cultura politica es el sistema de sentido y significados de

objetos politicos y, con el andlisis discursivo, se identifican simbolos opuestos a la
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accion colectiva para desarrollar estrategias para atacarlos (Gamson, 1992). Con el
andlisis de la cultura politica se puede visibilizar y reconocer el significado de la disputa
social y simbolica en la que estan inmersas las organizaciones sociales rurales (Escobar,
Alvarez, & Dagnino, 2001)

Finalmente, a pesar de que la respuesta de esta pregunta recae en las teorias
sobre OP y PP, los NMS contribuyen con el siguiente planteamiento: las acciones
colectivas presentan una combinacién de un principio de identidad, uno de oposicion y
uno de totalidad (Touraine, 2006). En este sentido, se plantean tres dimensiones de
estudio: identidad-oposicion, oposicién-totalidad y totalidad-identidad. Asimismo, hay
que tener en cuenta la relacion del adversario con el objetivo de la lucha (Touraine,
2006). El adversario en este caso se ubica en el contexto y es pertinente definir: quién es
el adversario, cuél es su discurso sobre desarrollo rural y como se relaciona con el

discurso de la accion colectiva.
Reflexiones finales

El planteamiento de estas preguntas de investigacion es una invitacion a los cientificos
sociales que estan inmersos en las ciencias agrarias y, en particular, en la agroecologia,
a incursionar y considerar estas teorias para fortalecer las acciones colectivas y mejorar
las précticas de produccion por este medio. Estas preguntas son tan amplias, y las
herramientas tedricas para responderlas son tan bastas que este ejercicio es una base
para desarrollar distintas investigaciones. La aproximacién al por qué, para qué, como y
al contexto de la accion colectiva ofrece un diagnéstico amplio y holistico. Si en la
misma investigacion con informacion diacronica, se incluye el estudio del estado
agroecoldgico de las plantaciones, aplicando indicadores sobre sustentabilidad de los
sistemas de produccion (Altieri & Nicholls, 2000; Sarandon & Flores, 2014), se podria
identificar qué favorecié y qué perjudicé el proceso de adopcion de esas practicas
productivas agroecologicas, ademas de la transformacion social y cultural que la accion

colectiva implica.

Esta informacion resulta Gtil por varias razones, entre ellas: sirve para realizar
una matriz FODA de la organizacion social que relacione variables organizativas, de

relaciones sociales, culturales y de entorno que han contribuido a los cambios adoptados
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y a los intereses de la misma organizacion. Con este insumo, se pueden identificar
estrategias con metodologias participativas para fortalecer la accion colectiva. Ademas,
esta informacién sirve para identificar la disposicion de cambio y de adopcién de
nuevas practicas productivas y sociales, y también, sirve para medir la capacidad de
cambio y de transformacion social de la organizacion. Esto se explica por medio de la
relacion coherente entre estrategia e identidad colectiva (Touraine, 1988; Escobar &
Alvarez, 1992; Cohen, 1985; Munck, 1995) y las oportunidades politicas que tengan. El
abordaje de estos dos asuntos: la disposicién y la capacidad de cambio, son sin duda un
aporte epistemologico para estudiar la transicion agroecolégica y las acciones

colectivas.
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Resumen

Se realizd una investigacion sobre la sustentabilidad de 86 huertas urbanas y
periurbanas en Quito en 2012, enmarcadas en tres modelos de gestién publicos y
privados. La sustentabilidad fue medida mediante 26 indicadores, y 36 subindicadores
econdémicos, ambientales, socioculturales y tecnoldgicos, junto con informacion
cualitativa obtenida mediante entrevistas semiestructuradas. Si bien todas las huertas
estuvieron sobre el umbral de sustentabilidad, se apuntan aspectos que requieren ser
revisados para mejorar su desempefio, relacionados con el agua, semillas, asistencia

técnica, entre otros.

Palabras clave: soberania alimentaria; ciudades; indicadores de sustentabilidad:;
Ecuador.
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Abstract

An investigation was carried out on the sustainability of 86 urban and peri-urban
orchards in Quito in 2012, framed in three public and private management models.
Sustainability was measured through 26 indicators, and 36 economic, environmental,
sociocultural and technological sub-indicators, along with qualitative information
obtained through semi-structured interviews. Although all the gardens were above the
sustainability threshold, there are some aspects that need to be reviewed to improve

their performance, related to water, seeds, and technical assistance, among others.

Keywords: food sovereignty; cities; indicators of sustainability; Ecuador.

Introduccion

La agricultura dentro de las ciudades (urbana) y en sus contornos (periurbana) ha
ocurrido desde siempre. En las dltimas décadas ha concitado un mayor interés en el
marco de la expansion de las ciudades y su crecimiento poblacional, junto con la
transicion de la sociedad de rural a urbana, y el escenario de cambio socioambiental
global. En el caso de América Latina, aparecen también las crisis y la necesidad de
enfrentar los problemas estructurales de la pobreza, desnutricion, exclusién social, entre

otros.

En este articulo se consider6 como ‘“agricultura urbana y periurbana” la

actividad definida por Mougeot (2000: 11):

Industria ubicada dentro (intraurbana) o en el contorno (periurbana) de un pueblo, una
ciudad o metrdpolis, que se dedica a germinar y crecer, procesar y distribuir una
diversidad de productos alimenticios y no alimenticios, (re)usando en gran medida
recursos humanos y materiales, productos y servicios que se encuentran en esa zona
urbana y sus alrededores, y de paso suministrando recursos humanos y materiales,

productos y servicios en gran medida a esa zona urbana (traduccion propia).
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También se uso la cercana definicion del Comite de Agricultura de la Organizacion de
las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion (FAO?! 1999), segun la cual
la agricultura urbana ocurre en pequefias superficies dentro de una ciudad, donde se
cultivan plantas y se crian animales menores para consumo propio o venta; mientras la
periurbana se refiere a unidades agricolas cercanas a las ciudades que tienen fines
comerciales o semi comerciales. Las definiciones de FAO (1999) y Mougeot (2000) se
aplican al caso de Quito, aunque es necesario considerar que muchas unidades
productivas del periurbano quitefio (ubicadas en los bordes donde el paisaje comienza a
convertirse en rural, con menor densidad de viviendas e infraestructuras), no son de

gran extension e intensidad productiva.

Las escalas y actores involucrados en esas actividades son diversas, como lo son
sus motivaciones, tanto de quienes la practican en casas y huertos familiares, como de
las instituciones de gobierno que fomentan esta actividad. Hay motivaciones sociales,
econdmicas, ambientales, culturales y alimentarias. Los huertos urbanos y periurbanos
fortalecen la seguridad y la soberania alimentaria (Hernandez, 2006: 14; Ricarte-
Covarrubias, Gusman y Rodrigues, 2011: 64). Pero no solo se trata de proveer
alimentos, sino de construir espacios y comunidades saludables para los seres humanos
y las demas especies. Segin Méndez, Ramirez y Alzate (2005: 66-67), la agricultura
urbana se realiza por razones que incluyen la necesidad econémica, la absorcion urbana
del entorno rural, la accién institucional externa e interna, y el aprovechamiento de

recursos y servicios disponibles.

La necesidad econdmica (o dicho de otra manera, la falta de dinero para adquirir
alimentos, o la posibilidad de comercializarlos), es ilustrada en el interés a principios
del siglo XXI en Buenos Aires o en las ciudades espafiolas, donde el auge de esta
actividad ha estado asociado con las crisis: en el primer caso, tras el corralito de 2001-
2002, en el segundo, por la crisis desde 2008. También en Cuba, aungue se practicaba
desde antes (Companioni et al., 2001: 94), hubo un cambio en la escala a partir del
Periodo Especial en esa isla desde la década de 1990 (Hernandez, 2006: 14). Para
Poélling (2015) esa actividad no es un sobrante de lo rural sino parte de la economia

urbana.

L Por sus siglas en inglés.
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Como fendmeno creciente desde fines del siglo XX, la agricultura urbana ha
sido estudiada en profundidad en varios sitios. Por todo el mundo existen programas
publicos y privados, movimientos sociales, comunas engullidas por las urbes, entre
otros, donde se la realiza. A partir de las dos guerras mundiales, Londres y Berlin se han
caracterizado por la creacion, mantenimiento y formalizacion de huertas urbanas
(Neréa, 2009: 80). En Cuba, Argentina, Brasil y otros paises de América Latina los
gobiernos la apoyan. Las ciudades la incluyen en sus planes de accion en Ghana, India,
Senegal, Argentina, China y Botsuana. En Brasil, Pert, Canadd y Uganda es parte de
planes nacionales y municipales. En varios paises se ha trabajado en marcos legislativos
que apoyen las huertas familiares, comunitarias e institucionales para que sean parte de
la planificacion urbana (Dubbeling y Merzthal, 2006: 19-40).

En Quito también la agricultura urbana y periurbana esta viviendo un auge bajo
diferentes escalas y modelos de gestion. Ante ese fendmeno, nos interesd conocer si las
huertas de la ciudad y sus contornos inmediatos eran o no sustentables desde una
perspectiva de sustentabilidad que considerara variables econémicas, socioculturales,
ambientales y tecnoldgicas. Ello resultaba interesante no solo en el marco de las
investigaciones sobre la agricultura urbana, sino de sustentabilidad y resiliencia urbana
de modo amplio. Nos interes6 conocer si, por ejemplo, como en el caso de los
desplazados forzosos allegados a Bogota —ciudad andina como Quito-, la agricultura
urbana no seria sustentable en términos ambientales, sociales, econdémicos ni
institucionales, por la vulnerabilidad en la que ocurre, sobre todo por la falta de acceso a
tierra y agua (Cantor, 2010: 79). O bien si era una actividad que construye
sustentabilidad, como ha sido demostrado en La Habana u otros lugares (Hernandez,
2006: 23).

El trabajo se enfocd en conocer si las huertas eran sustentables como sitios de
produccién. Al analizar las huertas de dos proyectos publicos y uno privado (y huertas
control en instituciones educativas) se observo que todos fueron sustentables, diversos,
adaptados a las realidades locales de infraestructura y a los factores ambientales locales,

con diferentes beneficios para las agricultoras, sus familias, la ciudad y la biodiversidad.
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Cuando se realiz6 el estudio, en 2012, se contaba apenas con un estudio sobre el
Proyecto Agricultura Urbana Participativa AGRUPAR en un barrio del sur de la ciudad
(Castillo, 2013), y con informacion provista por ese mismo proyecto mediante
presentaciones, folletos y su pagina web, y algunas informaciones dispersas de
colectivos que tienen perspectivas agroecoldgicas. Desde entonces se han generado
nuevas investigaciones como tesis universitarias (Curay y Tituafia, 2015; Paz, 2015),
que ilustran que las iniciativas de agricultura urbana y periurbana son una opcion viable,
participativa, rentable y socialmente activa que reafirma practicas ambientales y
conocimientos ancestrales, que mejoran la calidad de vida y crean alternativas
economicas que influyen positivamente en la gente que participa en esa actividad. A
esos hallazgos se suma lo detectado en 2012 mediante esta investigacion: las huertas

son sustentables, aunque requieran afinar detalles para aumentarla.
Agricultura urbana, soberania alimentaria y agroecologia en América Latina

La agricultura urbana desempefia funciones econdmicas, sociales y ambientales, en las
mas heterogéneas circunstancias, proveyendo beneficios directos e indirectos para la
humanidad (Mougeot, 2000: 1, 2005: 2; Zaar, 2011). Muchos indicadores sefialan que
los valores de la agricultura urbana se plasman en su multifuncionalidad. En Europa
algunos de sus indicadores se miden en forma de eficiencia, liderazgo, diversificacion,
sinergias, participacion y experiencia (P6lling et al., 2015). En América Latina, Africa y
Asia la agricultura urbana se ha promovido sobre todo en los sectores méas vulnerables,
como estrategia para mejorar la seguridad alimentaria y nutricional. Las iniciativas
responden a problemas de los territorios urbanos como desnutricion, pobreza,
desempleo, alimentos de mala calidad, entre otros (Thomas, 2014: 2). Cuando ocurre en
contextos de pobreza, en las familias aumenta la cantidad de proteina y calorias en
comparacion con las que no realizan esa actividad (Moreno, 2007: 4). Esa actividad,
ademas, mejora los paisajes, la estética, la diversidad, reconecta con la naturaleza vy,

cuando se practica en escala, construye identidades urbanas més sustentables.

Pero aunque esta mas asociada con grupos en situaciones vulnerables y la
resolucion de necesidades materiales inmediatas, los pobres no son los Unicos que la

practican. En muchos lugares se encuentran productores urbanos y sobre todo
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periurbanos que cuentan con buenas extensiones de tierra y recursos para la produccion
a escala y la comercializacion. Ello no solamente sucede por una cuestion mercantil,
también entran en juego cuestionamientos al sistema de la agricultura industrial y sus
productos, que no suelen ser frescos ni saludables en su produccion y consumo y la
basqueda de sustentabilidad, en un contexto de ciudades cada vez més extensas y
pobladas, concentradoras del consumo global y al mismo tiempo con imaginarios que
son lejanos a los sitios de produccion. De ese modo, la agricultura urbana y periurbana —
de proximidad- no se remite a producir comida y aliviar la pobreza o desnutricion, sino
que se vuelve una actividad que reinventa y resignifica el estilo de vida urbano vy el

modo de producir comida.

Al sembrar en las ciudades, donde viven los mas voraces y multitudinarios
consumidores, se reinventa el hecho urbano y la idea de que los urbanitas deben
permanecer aislados de la produccién de comida aunque articulados con un modelo de
expansion urbana acelerada asociada con la produccion industrial de comida. Una
creciente expansion y uso del suelo para construccion ha ocurrido desde fines del siglo
XX en Quito y muchas otras ciudades (Madaleno y Armijo, 2004: 53-54). Se propone
de ese modo una nueva forma de urbanismo (Duany, 2011: 9) que obliga a reconsiderar
el significado de ciudad y ruralidad, desafiando la dicotomia construida entre ambas que
“ha perdido y sigue perdiendo nitidez” (Méndez, Ramirez y Alejandra Alzate, 2005:
53), y que lleva a plantear posibilidades de rur-urbanismos.

A fines del siglo XX, alrededor de 800 millones de personas se dedicaban a la
agricultura urbana en todo el mundo (Mougeot, 1998: 18). Hasta junio del 2015, en
Rosario (Argentina) existian 1.750 agricultores urbanos (Leisa, 2015: 33). Habia 2.500
familias en Antigua y Barbuda, 25.500 en Puerto Principe (Haiti), 8.500 en Bogota,
50.000 en las ciudades principales de Bolivia, y 12.250 en Quito. El 40% de la
poblacién en Cuba se dedica a esa actividad y La Habana es considerada la capital mas
verde, ya que 90.000 residentes son agricultores urbanos (Thomas, 2014: 2). En
America Latina quienes mas la practican son mujeres con bajos ingresos econémicos,
aunque también participan hombres. En balcones, jardines, huertos al aire libre e
invernaderos se cultivan plantas y se cria algunos animales para el autoconsumo y a

veces para la comercializacion.
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Muchas experiencias en agricultura urbana y periurbana son de pequefia escala,
pero ello no impide que en algunos casos sean rentables y generadoras de empleo. En
varios casos propician la entrada de ingresos para la familia, en especial para las
mujeres. La agricultura urbana, especialmente la de base organica y/o agroecoldgica,
estd muy asociada con los preceptos de la soberania alimentaria que incluyen aspectos
de derechos, biodiversidad, autonomia, cooperacion, solidaridad, salud, etc. Contribuye
a construir soberania alimentaria sobre todo entre quienes no tienen acceso a productos
alimentarios provenientes del campo, que son muchos habitantes urbanos. Muchos de
sus antecedentes y aliados se encuentran en movimientos de agricultura biodinamica,

agricultura organica, agricultura bioldgica, agricultura natural y agroecologia.

Una funcién importante es la integracion y cohesion de grupos sociales, a veces
marginados o en situaciones vulnerables. Provee cohesién en los barrios, entre
agricultores que forman redes, y entre productores y consumidores. En cuanto a
aspectos ambientales, incide en el manejo de los desechos organicos, al transformarlos
en compost para la actividad agricola, funcion nada desdefiable en ciudades en las
cuales los residuos organicos componen mas del 50% de la basura (normalmente esos
desechos son llevados a rellenos sanitarios o botaderos donde generan externalidades
negativas como lixiviados y gases de invernadero). También la reutilizacion vy
recuperacion de residuos inorganicos como llantas y cajas para cultivar, cosechar agua,
fabricar trampas de insectos, o para construcciones, aporta a un metabolismo urbano
sustentable. Al ser de proximidad, ahorra energia en transporte y distribucion de
alimentos, disminuye la emision de gases del transporte y la congestion vehicular.
También vitaliza espacios abandonados, mejora la calidad del paisaje y la escorrentia,

regula microclimas y provee refugios para la biodiversidad.

En el gran panorama, ayuda a evitar externalidades negativas de la agricultura
industrial, que incluyen la deslocalizacion de la produccion de alimentos, uso
indiscriminado de agroquimicos nocivos para la salud humana y de la Tierra, desempleo
por la mecanizacion, desarticulacion de comunidades rurales, rompimiento del contacto

entre productores y consumidores, alto consumo energético, entre otros. La agricultura
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urbana y periurbana provee una alternativa al modelo de desarrollo actual que se
sustenta en la ampliacion de la frontera agricola y la intensificacion de la produccién de
alimentos y otras materias primas mediante meétodos insanos. En un marco de
construccion de nuevas ciudades y ruralidades que tiende a dejar de lado la
diferenciacion, se cuestiona la fragil dicotomia rural/urbano. Propicia un desarrollo
urbano que entiende las ciudades como espacios que son parte de regiones mas amplias

que abarcan muchas esferas complementarias:

La agricultura urbana, desde sus distintos angulos, quiebra la exclusiva asociacién ente
agricultura y ruralidad, abriendo a su vez la posibilidad de integrar la actividad agricola
al propio quehacer urbano, generalmente caracterizado por el uso improductivo del
suelo y la predominancia de un género de vida de tipo industrial-transformador. En este
sentido, la especializacion agropecuaria, vista como elemento histdrico distintivo de lo
rural, cede ante la instauracion de modelos de produccion primaria al interior o en las
periferias mas préximas a las ciudades; cominmente zonas de interseccion entre el
campo Y la ciudad, para cuya apreciacién las categorias rural y urbano en su pureza se

tornan insuficientes (Méndez, Ramirez y Alejandra Alzate, 2005: 57).

Pero no se trata Unicamente de sembrar en las ciudades y sus dindmicos contornos. Para
ser sustentables, esas formas de produccion parecen requerir de tecnologias de la
agroecologia, o de la agricultura orgéanica con base agroecoldgica, cruciales para
viabilizar la produccién de largo plazo a pequefia escala, bajo administracion familiar,
con poca dependencia externa, procurando mantener o recuperar los paisajes y la
diversidad de los agroecosistemas (Aquino y Assis, 2007: 140). El enfoque de la
agroecologia encuentra a veces un choque con el de produccién organica, entendida
desde légicas de certificacion. Ambas sin embargo buscan la produccion de alimentos
sin tdxicos, y por lo tanto, si bien existen diferencias, también hay encuentros; a la
agroecologia se le conoce como una “agricultura de procesos”, pues exhibe “atributos
de diversidad, productividad, flexibilidad y eficiencia” (Altieri y Nicholls, 2012: 70). En
ese sentido nos referimos a produccion organica con base agroecoldgica (Aquino y

Assis, 2007: 139), la desplegada en Quito por uno de los proyectos analizados.
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Metodologia

Para medir la sustentabilidad de las huertas urbanas y periurbanas se consideraron 26
indicadores agrupados en cuatro dimensiones: sociocultural (9 indicadores), econémica
(7 indicadores), ambiental (8 indicadores) y tecnoldgica (2 indicadores) (Tabla 1),
siguiendo la metodologia propuesta por Sarandon et al. (2006) y Saranddén y Flores
(2009), quienes proponen que un proyecto agroecologico debe ser suficientemente
productivo, econdmicamente viable, ecologicamente adecuado y social y culturalmente
aceptable. También se utilizaron algunos indicadores de sustentabilidad para la
Agricultura Urbana y Periurbana (AUP) propuestos por Blixen et al. (2007). La
inclusion de lo tecnoldgico como dimensidn respondio a la consideracion de que esta es
fundamental para la sustentabilidad, articuladora del ambiente, la sociedad y la
economia, y necesaria para la agroecologia. A su vez, cada indicador estuvo constituido
por subindicadores, que en total fueron 36: 16 socioculturales, 10 ambientales, 7

econdmicos y 3 tecnoldgicos (Tabla 1).

Tabla 1. Indicadores para evaluar la sustentabilidad de huertos agroecoldgicos urbanos y

periurbanos

Dimension Indicador Medida

Econdmica Diversidad de productos para Numero de especies producidas para la
la alimentacion alimentacion
Superficie destinada al m2 destinados al autoconsumo / m?
autoconsumo totales
Ingreso mensual por grupo En délares estadounidenses
Gasto mensual por grupo En doélares estadounidenses
Diversidad de productos para Numero de especies vendidas +
comercializacion productos elaborados vendidos
Vias de comercializacion Numero de sitios donde se comercializa

(mercado, feria, vecinos, restoranes, etc.)

Dependencia de  insumos Insumos externos utilizados / total de
externos insumos utilizados

Ambiental Cobertura vegetal (en relacion m?2 cubiertos con cultivos / m? totales
con conservacion de la vida en
el suelo)
Rotacion de cultivos (en Periodos de rotacion + incorporacion de
relacion con la conservacion leguminosas y abonos verdes

de la vida en el suelo)

Diversidad de cultivos (en
relacion con la conservacion

Numero de especies cultivadas + grado
de asociacion entre especies
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de la vida en el suelo)

Pendiente predominante

Porcentaje de la pendiente (en grados de
inclinacion)

Cobertura vegetal (en relacion

con el riesgo de erosion)

m?2 cubiertos con vegetacion / m? totales

Orientacion de surcos o camas

Orientacion en relacion con la pendiente

Biodiversidad temporal (en Periodos de rotacion

relacibn con manejo de

biodiversidad)

Biodiversidad espacial (en Numero de especies cultivadas + grado
relacion con manejo de de asociacion entre especies
biodiversidad)

Sociocultural Calidad de la vivienda

Estado de la vivienda + nUmero de
ambientes + materiales de construccion

Acceso a educacion

Nivel de estudios de los miembros de la
familia

Acceso a salud

Existencia + accesibilidad a centros de
salud

ACCeso a servicios

Acceso a agua potable + electricidad +
telefonia convencional

Aceptabilidad personal

Percepcion personal sobre la satisfaccion
en torno a ser agricultura urbana

Aceptabilidad cultural

Percepcion personal sobre la aceptacion
de la sociedad/familia de la actividad de
agricultura urbana

Grado de
comunitaria

participacion

Cantidad de grupos/asociaciones a las
que pertenece + frecuencia de asistencia a
eventos

Conocimiento agroecolégico

Percepcion personal sobre el
conocimiento en torno a la agroecologia
como teoria y practica

Conocimiento tradicional

de
de

transmision
agricultura

Intensidad de la
conocimientos sobre
generaciones anteriores

Grado de
tecnologia organica

Tecnoldgica

incorporacion de

Numero de practicas de agricultura
organica incorporadas (manejo de suelo,
diversidad, control de plagas, insumos,
etc.)

Adaptabilidad cultural
tecnologia organica

a

la

Percepcion personal sobre el
conocimiento y aplicacion de técnicas de
agricultura organica

Fuente: Sarandon et al. (2006), Saranddn y Flores (2009) y Blixen et al. (2007).

Para no preguntar a las agricultoras cuestiones complejas como “Biodiversidad

temporal”, o los subindicadores que componian ese indicador (“Periodos de rotacion de
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cultivos” e “Incorporacion de leguminosas”™), los subindicadores fueron convertidos en
. , : . o s

una o varias preguntas mas comprensibles. Por ejemplo, para conocer los “Periodos de

rotacion de cultivos” las preguntas fueron: “;Siempre siembra sin dejar descansar el

suelo?, ¢por cuanto tiempo deja descansar el suelo?, ;jcada cuanto tiempo siembra?”.

Para el subindicador “Incorporacion de leguminosas” se pregunto: ;Siembra

leguminosas?”’.

Bajo esos parametros se elabord una encuesta que conto al principio con 96
preguntas, que incluian indagaciones sobre el nombre de la persona encuestada, edad,
nivel educativo de la encuestada y la familia, ubicacion de la huerta, y si era familiar,
comunitaria, escolar. La encuesta fue validada por Myriam Paredes, especialista en
sociologia del desarrollo rural y manejo de los sistemas del conocimiento agricola. Se
aplicaron diez encuestas piloto, se validaron los resultados y se elabor6 la encuesta final

con 88 preguntas.

Las respuestas de las encuestas fueron plasmadas en unidades numeéricas de area,
cantidad, tiempo y valor monetario. Esos valores fueron transformados a una escala de 0
a 4, donde 4 representdé la mayor sustentabilidad, 0 la menor, y 2 el umbral de
sustentabilidad. Por ejemplo, en el caso del indicador “Diversificacion de productos™ se
otorgd un valor de 4 cuando habia méas de 38 productos, 3 cuando eran entre 29-38
productos; 2 cuando eran 19-28 productos; 1 cuando eran de 9 al8 productos; y 0
cuando eran menos de 9 productos. Esas calificaciones se basaron en estadisticas y
analisis nacionales como el Censo Nacional Agropecuario o indices de Precio al
Consumidor, realizados por instituciones publicas de gestion e investigacién como el
Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), Ministerio de Salud Publica, entre
otros, y en referencias secundarias sobre agroecologia y manejo de cultivos como
Altieri y Nicholls (2012). Una explicacién detallada de los argumentos para construir la
valoracion de 0-4 en cada indicador (por ejemplo, el por qué se otorgaba un valor de 4

cuando habia mas de 38 productos), consta en Clavijo (2013: 42-49).

El indice de Sustentabilidad para cada dimension fue obtenido mediante el
promedio de los indicadores que contenia, y el promedio de las cuatro dimensiones fue

considerado el Indice de Sustentabilidad General (ISG). Se realizaron 82 encuestas en
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huertas repartidas en los tres proyectos mencionados, y cuatro huertas control en
escuelas. Las 82 huertas representaron aproximadamente un 10% del total incluidas en
los tres proyectos investigados. Las encuestas fueron realizadas in situ, por lo que se
aprovechd para observar las huertas y conversar con las agricultoras (un 97% fueron
mujeres), sobre las razones que las llevaban a obtener un mayor o menor puntaje. Se
sumo a este conocimiento observaciones aleatorias realizadas en visitas guiadas a las
huertas de AGRUPAR, desde 2011 hasta la actualidad. Adicionalmente se entrevisto a
nueve personas involucradas en proyectos de agricultura urbana y agroecologia; de esas
entrevistas cuatro fueron usadas para este articulo. Una de esas personas, del proyecto
AGRUPAR, fue nuevamente entrevistada en 2015 para actualizar algunas

informaciones.
Los proyectos de agricultura urbana y periurbana en Quito

El Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) se extiende sobre 4.230,6 km2. Consta de 32
parroquias urbanas (la ciudad de Quito), y 33 parroquias rurales y suburbanas. En 2010
habia alli 2.239.191 habitantes de los cuales el 72,3% vivia en la zona urbana (Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos, 2011), porcentaje que debe ser tomado con cuidado,
pues muchas parroquias “rurales” ya eran por entonces conurbaciones, a veces muy

densas.

La ciudad se expandié exponencialmente en términos territoriales vy
poblacionales sobre todo desde la década de 1970, a costa de terrenos rurales y zonas
forestales y proveedoras de agua circundantes, por procesos planificados pero también
por invasiones de tierras y mercados informales. Ese crecimiento no vino asociado
siempre con una mejora de la calidad de vida de toda su poblacién, como ilustra el que
el 11,2% de la poblacion de las parroquias urbanas vivia en la pobreza y el 1,7% en la
extrema pobreza. En las zonas rurales esos porcentajes eran del 17,3% y 4,1%,
respectivamente (Municipio de Quito, 2011: 15). Es ilustrador que en la década de
2000, en muchos barrios perifericos existia mas de un 45% de desnutricion infantil
(Larrea et al., 2009). Gran parte de la poblacién que migr6 desde el campo primero, y

luego por el mismo crecimiento interno, se ha asentado de manera informal, viviendo en
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zonas aquejadas por problemas sociales, ambientales, econdémicos, culturales, de

seguridad, ademaés de pobreza y desnutricion.

La agricultura urbana cobr6 adeptos, institucionalidad y visibilidad en Quito
sobre todo desde la década de 2000 como estrategia ante la expansion urbana,
crecimiento poblacional, desnutricion, pobreza, exclusién social, pérdida de
biodiversidad y verde urbano, pérdida de terrenos rurales y paisaje, degradacion
ambiental; pero también como fuente de empleo y negocio. Son decenas de miles las
personas que la practican, en diferentes escalas, de modo descentralizado y diverso,
algunas de modo individual, otras de forma comunitaria o barrial, o articuladas
alrededor de asociaciones o instituciones publicas y privadas, algunas religiosas. Tres de
esas iniciativas fueron analizadas en 2012: AGRUPAR vy la Estrategia de Intervencion
Nutricional Territorial Integral (INTI) (pablicas), y la privada Corporacion Ecuatoriana
de Agricultores Bioldgicos (PROBIO), ademas de dos huertos control en escuelas.

Cuando se realizo esta investigacion habian mas de 793 huertas registradas en
esos tres proyectos, aunque para 2015, tan solo en AGRUPAR, eran mas de 2.500
huertas (Rodriguez, entrevista, 2015). Las agrupaciones investigadas representaron
parte de la diversidad de huertos urbanos y periurbanos que hay en Quito, que incluye
ademas asociaciones de permacultores, grupos asociados con instituciones religiosas,
productores privados independientes, entre otros. A continuacion se presentan algunas
caracteristicas de las tres iniciativas estudiadas.

El proyecto Agricultura Urbana Participativa (AGRUPAR) comenz6 en el afio
2000 para conseguir la participacion de la poblacion urbana en procesos productivos
que combatan la pobreza y la desnutricion, con apoyo del Programa Mundial de
Alimentos. Desde 2005 funcioné a través de la Agencia Metropolitana de Promocién
Econdémica (CONQUITO) del Municipio de Quito. Su actividad incluyé la asistencia
técnica permanente, huertos demostrativos, apoyo en la comercializacion y creacion de
valor agregado, subsidio de una certificacion internacional de producto organico,?
generacion de empleo, mejoramiento de ingresos y dieta, apoyo a emprendimientos,

microempresas y asociacion para crédito, mitigacion y adaptacion al cambio climético,

2 Hasta octubre de 2015 se trabajé con BCS Certifications; desde noviembre de ese afio con el Instituto
per la Certificazione Etica ed Ambientale.
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investigacion aplicada, enfoque de género (la mayoria de participantes es mujer), entre
otros. La agricultura que practican, si bien acude a certificaciones orgénicas, tiene base
agroecoldgica. Los fondos son invertidos en semillas, canaletas 0 mangueras de riego
por goteo, invernaderos, apoyo en bioferias, capacitaciones y asistencia técnica

permanente.

Las familias o colectivos que forman parte del proyecto (grupos barriales,
instituciones educativas, centros de recuperacion para personas con problemas de
drogas o alcohol, hogares de acogida de madres y nifios abandonados, entre otros (Fotos
1, 2 y 3), aportan con el terreno, fuentes de agua potable, herramientas y trabajo para
construir las infraestructuras, mantenimiento de las huertas y, en el caso de las
orientadas en parte a los mercados, la comercializacion. AGRUPAR se ha convertido en
un programa emblematico de la ciudad. En 2015 los huertos cubrian més de 27
hectareas (que incluyen desde cajones hasta chacras), en mas de 2.500 unidades
productivas urbanas y periurbanas, de las cuales el 47% estd orientado a la
comercializacion. En principio, cada huerto debe ser para el autoconsumo y solo cuando

se verifica que aquello esté resuelto pueden pasar a una etapa de comercializacion.

Foto 1. Huerta asociada con AGRUPAR en una escuela en el sur de Quito (2013).

Fuente: Catalina Clavijo.



Catalina Clavijo Palacios y Nicolas Cuvi 82

Foto 2. Técnicos y agricultoras en huerta demostrativa de AGRUPAR, en el sur de Quito
(2013).

Fuente: Catalina Clavijo.

Los huertos orientados a la comercializacion son los mas interesados en contar con la
certificacion de producto organico. En 2015 habia 54 huertos certificados y en
postulacion. La comercializacion ocurre en el mismo barrio a compradores directos
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(algunos son restoranes, otros vecinos), mediante trueques, en 14 bioferias que
funcionan desde 2006 en la mancha urbana y sus contornos, en barrios de todos los
quintiles socioecondmicos. AGRUPAR apoya con las carpas, mesas, difusion, entre
otros, y los productores llevan los productos (Rodriguez, entrevista, 2015; Guachamin,
entrevista, 2012; Agricultura Urbana Participativa, 2009; Castillo, 2013; Curay y
Tituafa, 2015).

Por su parte, la estrategia Intervencion Nutricional Territorial Integral (INTI) fue
una iniciativa del Ministerio de Coordinacién de Desarrollo Social (MCDS) en 2009.
Ocurri6 en el marco de una articulacion del Ministerio de Inclusion Econdémica y Social
(MIES) y del Ministerio de Agricultura, Ganaderia, Acuacultura y Pesca (MAGAP),
para dar una respuesta frente al derecho de acceso a alimentos sanos, nutritivos y en
cantidad suficiente, y para erradicar la desnutricion crénica infantil del pais. Su
principal propdsito, de ese modo, no era la comercializacion. Entregaron semillas e
invernaderos (Pefia, entrevista, 2012). A fines de 2012 el MAGAP dejo de apoyarlo, por
lo que algunas familias no continuaron con la actividad, y otras fueron incorporadas en
AGRUPAR.

Finalmente, la Corporacion Ecuatoriana de Productores Bioldgicos (PROBIO) es
una iniciativa privada que incluye pequefios productores que no estan dentro de los
pardmetros de la agricultura orgénica tal como es entendida desde una perspectiva legal
en el Ecuador. En la década de 1990, cuando se empezd a trabajar en una legislacion
para la agricultura organica en el Ecuador, PROBIO se desvinculé de los parametros
establecidos entonces, para enfocarse en un proceso de agroecologia. Funcionan
mediante Sistemas Participativos de Garantia, diferentes de la certificacion organica,
que apuntan al empoderamiento de productores y consumidores para
garantizar/certificar la calidad. También se dedican a la educacién mediante cursos y
visitas a fincas, y fomentan circuitos de comercializacién propios, por ejemplo mediante

canastas (Pefia, entrevista, 2012).

El accionar de esas y otras organizaciones y personas vinculadas con la
produccion agricola en las ciudades ha conseguido que se realicen cambios en las

politicas publicas. Desde AGRUPAR se ha impulsado un cambio en las ordenanzas
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municipales respecto a la crianza de animales en zonas urbanas de Quito; ahora se
permiten cuyes, conejos, gallinas, siempre y cuando se forme parte de algin proyecto de
seguridad alimentaria ligado con la autoridad municipal. PROBIO ha logrado la
construccién de la Ordenanza Agroecoldgica en la provincia de Pichincha. Ademas
formd parte de la Asamblea Constituyente del Ecuador de 2008 y participé en la
Propuesta de Ley de Agrobiodiversidad, Semillas y Fomento Agroecol6gico presentada

a la Asamblea Nacional en marzo de 2012, la cual aln esta en debate.
La sustentabilidad de las huertas de Quito

La mayoria de huertas tuvo un area igual o menor de 100 metros cuadrados, y
pertenecia a familias que empezaron esa actividad para mejorar la alimentacién y la
salud, para generar ahorro, y en ocasiones para comercializar productos. Todas las
personas encuestadas se alimentan de lo que producen y desean continuar con esa
actividad. Del total de huertas, el 81% comercializa sus productos, el 63% mediante

ferias.

Las 82 huertas estuvieron por encima del umbral de sustentabilidad, en cada
dimension y en total (Tabla 2). El indice de Sustentabilidad General del conjunto de
huertos fue de 3,14. El grupo PROBIO tuvo el mayor ISG, mientras el proyecto INTI
roz6 el umbral de sustentabilidad. Esto concuerda con la mayoria de hallazgos de la
literatura sobre aspectos positivos de la agricultura urbana con base agroecolégica, en lo

que a las huertas se refiere.

Tabla 2. indice de sustentabilidad de las huertas urbanas de Quito.

PROBIO AGRUPAR Independientes INTI Total
Dimension (4 huertas) (69 huertas) (4 huertas) (5 huertas) (82 huertas)
Econdmica 3,3 2,8 19 14 2,67
Ambiental 3,2 3,0 3,1 2.2 3,04
Sociocultural 31 31 3,6 2,7 3,13
Tecnoldgica 39 38 3,7 2,1 3,73
ISG 34 3,2 31 2,1 3,14

Fuente: Elaboracion propia.
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La menor sustentabilidad de INTI pudo deberse a que, como ese explico, a fines de
2012 ya no recibia aportes del MAGAP vy se suspendio el proyecto. Ademaés, al no
considerar la comercializacion como proposito, tuvo un valor muy bajo en la dimensién
econdmica. Algo similar ocurrio con la dimension econémica de las huertas control de
las escuelas, cuyo objetivo no era la comercializacion. En la menor sustentabilidad de
INTI en todas las dimensiones pudo incidir la falta de capacitacion y seguimiento a las
beneficiarias: se asumid que las personas iban a realizar la agricultura por si mismas,
apenas entregando infraestructuras y semillas, sin atender a la formacion de capacidades
que muchas habitantes urbanas no tienen. E inclusive, cuando han adquirido ciertas
destrezas, se requieren programas de asistencia continua ante contingencias, cosa que no
se soluciona en pocos afios, sino con proyectos sostenidos como PROBIO vy
AGRUPAR, donde las participantes reciben apoyo técnico permanente de su

organizacion.

En PROBIO los resultados en las cuatro dimensiones fueron mas altos y
homogéneos. El puntaje en la dimension tecnoldgica fue el mayor (3,9), lo que da
cuenta de una sélida base agroecolégica. En AGRUPAR la dimension tecnoldgica
también fue muy sustentable (3,8). Los altos valores de ambos proyectos en las cuatro
dimensiones no difirieron mucho, lo que apunta a una estabilidad, aunque PROBIO
tiene ligeramente mejor resuelto lo ambiental. En lo econdmico, no todos los huertos de

AGRUPAR son orientados a la comercializacion.

Entre los beneficios socioculturales, todas las personas declararon participar en
cooperativas, asociaciones, ferias, capacitaciones. El 44% habia conformado
asociaciones alrededor de esa actividad y el 92% participaba en capacitaciones de
agricultura urbana. Habia equidad en el momento de producir y distribuir los alimentos,
en el acceso a oportunidades y recursos para la producciéon. Entre los beneficios
econdmicos se destaco la generacién de ingreso: todas las huertas daban trabajo por lo
menos a una persona, Yy si bien el ingreso no cubria un salario basico unificado (que era
de 318 dolares mensuales en 2012), si mejoraba las oportunidades de generar ingresos;
por ejemplo, mediante emprendimientos de valor agregado a la leche, frutas, vegetales,
granos, harinas, hierbas aromaticas, entre otros. En la esfera de lo econémico ocurria

ahorro familiar en alimentos.
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En lo ambiental fue positivo el reciclaje de desechos orgénicos de la familia y
vecinos para elaborar abono. El 93% elaboraba su propio abono. Destacd también la
agrodiversidad: las huertas tuvieron entre 31 y 50 productos cada una, formando
sistemas saludables y resilientes. En otra investigacion se ha demostrado que los huertos
urbanos son refugio de aves en sitios altamente intervenidos (Cuvi, en prensa). Al no
usar productos nocivos para la salud humana (en AGRUPAR solo se usan algunos de
bajo impacto permitidos por las certificaciones), las descargas de las huertas no tienen
un impacto negativo en los sistemas urbanos y periurbanos. Otro aspecto ambiental
positivo fue la reduccién del uso de combustibles fésiles al dar acceso a los vecinos a
algunos sitios de produccién (en la misma huerta) o en ferias para consumidores de

proximidad.

Un factor que hizo bajar la sustentabilidad fueron las semillas. En AGRUPAR y
PROBIO apenas un 12% producia mas de la mitad de su propia semilla: el resto era
comprada. Esa situacién ilustra lo que sucede en el Ecuador a una escala mayor: un
territorio sin soberania sobre las semillas de hortalizas, importadas desde otros paises.
En INTI las semillas fueron parte del paquete entregado a las familias. Este no deja de

ser un asunto crucial para una mayor sustentabilidad en las huertas urbanas.

También el agua es un aspecto polémico. Aunque un 49% recolectaba agua
[luvia, también se usaba agua potable, a veces para obtener la certificacién de organico.
Esa agua potable, obtenida en montafias circundantes a la ciudad, pasa por costosos
procesos de potabilizacion que no parecen necesarios para la agricultura. Se entiende sin
embargo el riesgo de que se usen fuentes de agua contaminada (pozos, manantiales,
riachuelos y rios) o inclusive que se reutilicen aguas grises. El asunto del agua es uno de
los cuestionables de ciertos sistemas de certificacion, no solo por el requerimiento de
usar agua potable, sino porque hay una exigencia de usar cierto tipo de semillas, sino

por su alto costo, que los vuelven inalcanzables para quienes no pertenecen al proyecto.

Quedan sin embargo cuestiones que revisar, por ejemplo, los sistemas de
certificacion, el uso de agua potable, la dependencia de semillas, y el acceso a tierra
para colectivos que no la tienen. Y por supuesto, la planificacion urbana, que en la

actualidad es dominada por la informalidad (planificacion a posteriori). En la
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agricultura urbana confluyen aspectos de ruralidad y urbanismo, que requieren ser
pensados integralmente, para construir nuevos urbanismos, nuevas ruralidades o lo que

parece mas adecuado ante la materialidad de sitios como Quito: nuevos rur-urbanismos.

La agricultura urbana y periurbana tiene decenas de efectos positivos para las
manchas urbanas, el campo y los complejos paisajes de frontera entre ambos. Estudiar
méas a profundidad los modelos de gestion y las estrategias para viabilizarla resulta
pertinente y relevante en un contexto de creciente urbanizacion, en América Latina y el
mundo. Las huertas de Quito son sustentables, no solo en su produccién y para las
agricultoras, sino desde una perspectiva territorial, pues construyen mejores ciudades-
campo, espacios rur-urbanos, (re)conexiones entre sociedad y naturaleza, nuevas

urbanidades.
Conclusiones

En Quito la agricultura urbana es una actividad practicada por miles de personas y
familias, la mayoria en situacion de pobreza o bajo situaciones de exclusion
socioecondémica, desempleo o desnutricion (entre otras vulnerabilidades). Esa actividad
les permite acceder a alimentos, mejorar su nutricién, disminuir el gasto, tener
oportunidades de socializacion y capacitacion, generar ingresos mediante la
comercializacion de productos frescos y procesados, entre otras externalidades positivas
contempladas desde perspectiva no solamente monetarias. Ademas de ayudar a aliviar
problemas estructurales de la ciudad, las huertas quitefias fueron sustentables en las

dimensiones sociocultural, econémica, ambiental y tecnoldgica.

La dimension tecnolégica presentd una mayor sustentabilidad como
consecuencia de la escala y filosofia de la produccion agricola urbana en Quito,
sustentada en principios de agroecologia o agricultura organica con base agroecologica.
Entre los tres proyectos/modelos de gestion y organizacion estudiados, AGRUPAR vy
PROBIO pueden servir como orientacion para el desarrollo de proyectos de agricultura
urbana, pablicos y privados. El caso INTI ilustra que para que la agricultura urbana sea
provechosa, a la infraestructura debe afiadirse capacitacion y asistencia permanente,
apoyo en procesos de valor agregado y comercializacion, conformacion de asociaciones

Yy grupos, entre otros aspectos.
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Resumen

El presente articulo pretende explicar una de las actuales concepciones de la geopolitica,
en donde los actores principales ya no son los Estados-Nacion, sino las Empresas
Multinacionales, que utilizando herramientas geoestratégicas como los Derechos de
Propiedad Intelectual (DPI) comercializan y privatizan derivados de la biodiversidad. En
este contexto, se indagara el caso de las patentes de invencion con recursos biolégicos y
genéticos en Colombia desde el afio 1993 al 2014.
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recursos genéticos; empresas multinacionales.

Abstract

This article aims to explain one of the current conceptions of geopolitics, where the main
actors are no longer the States, but the Multinational Enterprises, which, using
geostrategic tools such as Intellectual Property Rights (IPR), commercialize and privatize
derivatives of biodiversity . In this context, the case of patents of invention with biological

and genetic resources in Colombia from 1993 to 2014 will be investigated.
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Introduccion

En la actualidad, el concepto de geopolitica se ha reformulado y ha salido de su
estereotipo bélico-militar del siglo XX para acoplarse a otro tipo de dominio, en este caso
sobre la biodiversidad (Leff, 2005). Ademas, ya los actores principales no son los
Estados-nacion, sino las empresas multinacionales y diferentes entidades de
financiamiento no gubernamentales (Fondo Monetario Internacional (FMI), Banco
Mundial (BM) y Organizacion Mundial del Comercio (OMC)). Es asi como a través del
capitalismo global, amparado en el conocimiento cientifico, actian las empresas
multinacionales que buscan intervenir en los Estados ricos en recursos naturales para
desarrollar investigaciones en temas como la biologia molecular, la ingenieria genética,
la inmunologia, el genoma humano, la inteligencia artificial y la biotecnologia (Bloch,
2005).

Partiendo de lo anterior, el presente articulo de actualidad tiene una temporalidad
de estudio que empieza desde el afio 1993 a partir de tres eventos relevantes en relacion
con las patentes y la biodiversidad en Colombia. En primera instancia, el Convenio sobre
la Diversidad Bioldgica de Rio de Janeiro que entrd en vigor a finales del afio 1993; en
segunda, la Decision 344 y 345 del Acuerdo de Cartagena, cuando las patentes empiezan
a forjar un verdadero cuerpo normativo relativo a la propiedad industrial y con nivel
institucional; y por Gltimo, la Ley 99 de 1993, en la cual se crea el Ministerio del Medio

Ambiente y se organiza el Sistema Nacional Ambiental (SINA), entre otras disposiciones.

El estudio continua en un segundo momento, en el afio 2012, cuando entra en
vigencia el Tratado de Libre Comercio (TLC) entre Colombia y los Estados Unidos de
América y se promulga el Acuerdo Comercial de Promocion Comercial entre estos dos
paises, teniéndose como puntos de referencia el articulo XVI Derechos de Propiedad
Intelectual. El estudio finaliza en el mes de diciembre del afio 2014, cuando se aprueba el
TLC entre la Colombia y Corea del Sur. Ahi analizaremos el capitulo XV sobre Propiedad
Intelectual. Es importante aclarar que en los 21 afios de estudio se encontraron 285

patentes en relacion con la biodiversidad de Colombia.
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Estas patentes fueron revisadas en la base de datos de la Superintendencia de
Industria y Comercio (2017), organismo encargado del tema patentes en Colombia.
Ademas, consultamos documentos institucionales y bases de datos del Ministerio de
Tecnologia de la Informacion y las Comunicaciones y el Observatorio Colombiano de
Ciencia y Tecnologia, analizando el nimero de patentes presentadas y concedidas, el
namero de patentes otorgadas a solicitantes colombianos y a solicitantes extranjeros, los
duefios de la patente, las areas principales a las que se concedieron las patentes, los
derivados de esas patentes, las casas matriz de las empresas multinacionales, entre otras

variables que se exponen de forma completa al final del documento.

Se consideré pertinente la elaboracion de este trabajo como una forma de
visibilizar el papel de las empresas multinacionales en torno a la investigacion cientifica
en Colombia, partiendo de que muchas de esas investigaciones tienen un trasfondo
negativo como lo son los impactos ambientales y ecoldgicos. Por ende, entendiendo que
las problematicas de orden ambiental y ecoldgico no solamente requieren un estudio
interdisciplinario desde los campos de las ciencias naturales, sino también desde ciencias
sociales. Las ciencias politicas, las relaciones internacionales, los estudios etnobioldgicos
y la antropologia politica se convierten en disciplinas necesarias y pertinentes para
proveer informacién tedrico-conceptual, pero también empirica sobre qué estd pasando
con la biodiversidad de paises como Colombia, para qué estd siendo utilizada y por

quiénes.
Patentes con material bioldgico y genético en Colombia

Las empresas multinacionales justifican que todo lo que se altere genéticamente dentro
de la biodiversidad ya estd implicando una actividad de modificacion amparada en el
intelecto humano (Gémez, 2011), por ende, se forja un producto que puede ser comercial
dentro de los campos farmacéuticos, agroindustrial, entre otros. En el grafico 1 se expone
que en la temporalidad estudiada, el 73,62% de las patentes de invencion en Colombia
son de empresas multinacionales que tienen su casa matriz en paises diferentes a
Colombia y el otro 26,38% de las patentes de invencion estd en manos de personas

naturales (nacionales o extranjeras), empresas o universidades colombianas.
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Gréfico 1: Porcentaje de patentes de recursos bioldgicas o genéticas solicitadas y concedidas en
Colombia distribuido por sectores (1993 — 2014)

W Empresas Multinacionales extranjeras

B Personas naturales (extranjeras o nacionales), universidades nacionales y empresas nacionales

Fuente: Elaboracion Propia

Como se percibe en el grafico anterior, existe una asimetria entre los actores que patentan
con recursos bioldgicos y genéticos en Colombia, vislumbrandose que la geopolitica de
la biodiversidad basa la acumulacion de capital en la expropiacion y colonizacion de los
recursos naturales, utilizando geoestrategias como las patentes que se conciben como
herramientas juridico-politicas para este fin. Es asi como se plantea que las acciones de
las empresas multinacionales han conllevado a una fragmentacion de los territorios
nacionales, ya que muchas zonas se encuentran en manos de un ente privado y no en las
comunidades que habitan en ese lugar, ocasionando el surgimiento de una nueva
geografia politica (Reyes, 2004) basada en la competencia econémica por el acceso a
riquezas vitales como el petrdleo, el gas natural o el agua.

En muchas partes del mundo, en especial en el Medio Oriente y el Suroeste
asiatico estos recursos son insuficientes, lo que ha gestado conflictos armados entre tribus,
élites econdmico-politicas 0 empresas multinacionales por el control de los recursos. Por

ejemplo, en Angola y Sierra Leona, grupos rivales luchan por el control de lucrativos
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yacimientos de diamantes; en la Republica Democratica del Congo (RDC), el conflicto
atafie tanto al cobre como a los diamantes (Klare, 2001: 5). En este contexto, el Golfo
Pérsico, el Mar Caspio, el Mar de la China Meridional, ademas de paises como Argelia,
Angola, Irén, Irak, Chad, Indonesia, Nigeria, Sudan, Venezuela, Brasil, México, Liberia,
Camboya, Colombia, entre otros, se vislumbran como poseedores de grandes reservas de
petroleo, fuentes hidricas, minerales, &rboles maderables y especies vegetales.

En el siguiente grafico se exponen los paises donde se encuentran las casas
matrices de las empresas multinacionales que solicitan y patentan recursos bioldgicos y
genéticos en Colombia, ademas de visibilizarse el porcentaje de las patentes partiendo de
que en este grafico solo se encuentra el 73,62% de las patentes de invencion revisadas, ya
que el otro 26,38% de las patentes de invencion como se explicd antes, estan en manos

de personas naturales, algunas empresas y universidades colombianas.

Graéfico 2: Casas matrices de las empresas multinacionales con patentes en Colombia

CASAS MATRIZ DE LAS EMPRESAS MULTINACIONALES

B
[
[
[

20| 3192
g |30 miis7R
] rat
N | 10 45642121121 175175 14|18/ 1,05105 0,7 | 07| 0.7 | 0.7 0,35 0,35 0,35 03¢ 0,35

m
1
y 3 u] m 3
%] m o L) L ] m ]
LooE )
[ ] §

Belg
|
’

FEISES 0ONOE ESan 135 (3535 METIZ 08 35 B Que SOICICEron y palEnEnon Con recursos DIogICos Y genencos

en Colormbia 1993 - 2014
Fuente: Elaboracion Propia

Como se visibiliza, son 21 paises aproximadamente los que ejercen investigaciones y

patentan con recursos bioldgicos y genéticos en Colombia desde 1993 al 2014. De esta
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forma, se percibe la geopolitica de la biodiversidad en el pais de forma empirica. Ademas

de resefiarse que son las empresas multinacionales de los Estados Unidos los que mas

investigan y patentan en relacion con la diversidad bioldgica. En este contexto, a

continuacion se exponen las empresas multinacionales que mas patentan con recursos

bioldgicos o genéticos en Colombia.

Tabla 1: Empresas multinacionales que mas patentes con recursos bioldgicos o genéticos en

Colombia (1993-2014)

Empresa Casa matriz NUmero
de
patentes
Bayer AG Alemania 21
Eli Lilly and Company Estados Unidos 16
Pfizer INC Estados Unidos 14
Glaxo Reino Unido 10
Basf Alemania 8
Boehringer Ingelheim Alemania 8
Colgate - Palmolive Company Estados Unidos 7
Novartis AG Suiza 4
E.l. Duponts Nemours and Company Estados Unidos 4
F. Hoffmann-La Roche AG Suiza 3
Merck & CO., INC Estados Unidos 3
Hoechst Schering Agrevo GMBH Alemania 3
Dow Agrosciences LLC Estados Unidos 3
Marrone Bio Innovations, INC Estados Unidos 3
Mogen International NV. Paises Bajos 3
The Procter & Gamble Company Estados Unidos 3

Fuente: Elaboracion Propia

El cuadro anterior expone que son cerca de 16 empresas multinacionales las que patentan

con recursos bioldgicos y genéticos en Colombia, principalmente para la industria

farmaceéutica y agricola. Los derivados de estas patentan seran expuestos mas adelante.
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Por otra parte, es importante explicar que el 50,52% de esas patentes se encuentran dentro
del sector biotecnoldgico (gréfico 3). Es relevante entender que la biotecnologia
acompariada de la ingenieria genética es uno de los grandes negocios en la actualidad a
partir de la obtencion de productos que impactan en los campos farmacéuticos, quimicos,
politicos, econdémicos, ecoldgicos, entre otros. A través de manipular secuencias
genéticas, lineas celulares o disefiar estructuras genéticas de organismos ya sea desde

bacterias hasta plantas y animales.

Esta ciencia incluye genes, enzimas, células, tejidos animales y vegetales para
transformarlas en productos de valor comercial mayor. La biotecnologia a través de
procesos fermentativos puede producir alimentos, antibidticos, enzimas, etc., pero
también puede manipular genéticamente un organismo introduciendo genes de otro, el
organismo resultante se le denomina transgénico o genéticamente modificado (Varea,
1997: 12).

Uno de los principales sectores dentro de la biotecnologia es el campo farmacéutico
(Martinez, 2003). Por ende, las empresas multinacionales que ejercen la biotecnologia
farmacéutica se caracterizan por brindar cuidado a la salud o investigar sobre drogas
preventivas y provenientes de la biodiversidad. Ergo, las empresas multinacionales
también obtienen grandes ganancias en la biotecnologia del mercado agroquimico, en
donde se incluyen semillas, fertilizantes y plaguicidas, brindando semillas mejoradas
genéticamente con las cuales se pretende tener una mejor produccion agricola (Shiva,
2008).

Otro de los negocios rentables de la biotecnologia es la fabricacion de armas
bioldgicas y quimicas para actividades terroristas u operaciones de contrainsurgencia,
teniendo como justificacion la busqueda de la paz y la proteccion de la democracia. En
este contexto, la biotecnologia se caracteriza por la creacion de organismos capaces de
crear enfermedades (patdgenos), ejemplo de ello pueden ser las bacterias, los hongos,
virus o paréasitos o la produccion de sustancias venenosas producidas por células vivas u
organismos llamadas “toxinas”. Lo anterior puede ser explicado desde la Primera y
Segunda Guerra Mundial, la Guerra de Corea, en las Guerras del Golfo, en Afganistan,
Irak e Irdn donde se han utilizado este tipo de armas. De esta forma, es como las patentes

en biotecnologia se han concebido tan rentables para las empresas multinacionales.
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Gréfico 3: Porcentaje de los sectores donde més se solicita y patentes con recursos biol6gicos o
genéticos en Colombia (1993-2014).

% DE LOS SECTORES DONDE MAS SE SOLICITA Y
PATENTA CON RECURSOS BIOLOGICOS O
GENETICOS EN COLOMBIA 1993 - 2014

H Biotecnologia M Quimica Farmacéutica B Quimica Pura

Fuente: Elaboracion propia

A continuacidn se exponen los principales elementos con los que se forjan patentes con
recursos bioldgicos y genéticos en Colombia. El problema es que la mayoria de las veces
no se sabe si la extraccion de esos elementos causa algun impacto o repercusién en el
medio ambiente 0 en los ecosistemas, ya que el proceso de investigacion no se pudo

determinar la region de donde se extrajeron los elementos.

Tabla 2: Elementos de la biodiversidad mas utilizados para modificar o gestar patentes en
Colombia 1993 — 2014.

Compuestos organicos naturales

Enzimas o catalizadores bioldgicos

Hongos

Microorganismos (bacterias)

Genes

Plantas

Células
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Animales

Parasitos
Fuente: Elaboracion propia

La mayoria de productos patentados en Colombia son farmacos para la salud humana,
productos insecticidas, herbicidas y fungicidas, y semillas mejoradas y resistentes a
plagas.

Tabla 3: Principales derivados de las patentes con modificacién de recursos biologicos o
geneticos en Colombia 1993 — 2014.

Antivirales

Antitumorales

Antibidbticos

Farmacos (Tratamiento contra el Cancer, VIH, herpes, Osteoporosis, Alzheimer, Diabetes Mellitus,
enfermedades del corazon), Parkinson

Composiciones para el cuidado de la piel

Produccién de insecticidas, herbicidas, fungicidas

Vacunas

Semillas y plantas con mayor rendimiento

Virus

Fuente: Elaboracion propia

Finalmente en la tabla 4 se presenta la informacion completa sobre las empresas
multinacionales que patentan recursos bioldgicos y genéticos en Colombia, con su
respectiva casa matriz, los porcentajes del total revisado (sin contar el 26,38 de las
personas naturales (extranjeras o nacionales), universidades nacionales y empresas
nacionales). De igual forma, se resefia por empresas multinacionales los intereses

bioeconomicos y sus derivados desde 1993 a 2014.

En consecuencia, se visibiliza la hegemonia de los Estados Unidos de América en
relacion con tener en su territorio la mayor parte de casas matrices de empresas
multinacionales que patentan con recursos bioldgicos y genéticos en Colombia,
principalmente con el sector de la quimica farmacéutica, que es uno de los sectores con

mayores ganancias a nivel mundial, ya que tienen la posibilidad de brindar tratamientos
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a las enfermedades que existen o se generan en diferentes continentes, utilizando
compuestos organicos y demas, para derivar antibiéticos y antivirales, entre otros. De
igual forma, Alemania, Espafia, Suiza y Canada siguen en la lista de paises donde se
encuentra gran parte de las casas matrices de las empresas multinacionales que investigan
y patentan con recursos derivados de Colombia. Estos paises al igual que los Estados
Unidos de Ameérica se caracterizan porque su sector predominante es la quimica
farmacéutica, de igual forma utilizan compuestos organicos, hongos y plantas, entre otros
en busca de gestar antibioticos, compuestos fungicidas y produccion de proteinas.
Ademas, se encuentran paises como Reino Unido, Japdn, Francia, India, Brasil,
Argentina, Bélgica, Paises Bajos, Israel, Italia, Cuba, Corea del Sur, Sudafrica, Hungria,
Dinamarca y Malasia, donde es la quimica farmacéutica y la biotecnologia los sectores
predominantes, que utilizan compuestos organicos, genes, microorganismos, enzimas,
genes, plantas, animales, entre otros, en busca de generar diferentes farmacos para el
tratamiento de enfermedades, compuestos fungicidas, herbicidas, insecticidas,
tratamientos y metodos, entre otros. En este contexto, es como como se vislumbra una

geopolitica de la biodiversidad: el caso de las patentes en Colombia.



Jorge Alberto Lopez Guzman 102

Tabla 4: Geopolitica de la biodiversidad: el caso de las patentes en Colombia 1993 — 2014

Pais Empresa(s) o universidad(es) % % de Compuestos Productos
sector(es | patente | utilizados de la derivados
) s del biodiversidad
total
revisad
0
Estados ¢+ Eli Lilly And Company Quimica | 31,92 |« Compuestos ¢+ Antivirales
Unidos de | ** Pfizer INC Farmacé organicos % Antitumorales
América %+ Colgate - Palmolive Company utica: naturales. % Antibidticos
% DuPont Corporation 14,73 % Enzimas 0 | % Farmacos para el tratamiento de
s Merck & Co., INC catalizadores cancer, VIH, herpes,
« Dow AgroSciences LLC biol6gicos osteoporosis, alzheimer.
+¢+ Phillips Petroleum Company . ++ Hongos ¢+ Produccion de proteinas.
% The Procter & Gamble Company Blo,tecno % Microorganis |+ Produccion de insecticidas,
% The Quaker Oats Company logia: mos  como| herbicidas.
% Wyeth LLC 14,03 bacterias % Vacunas
% ns s Genes %+ Semillas con mayor rendimiento
+«+ Johnson & Johnson + Plantas %+ Composicion para el cuidado de
% American Cyanamid Company | Quimica % Celulas la piel.
«» Sugen, INC Pura: «» Animales
% CPC International INC. 3,15

X4

Agouron Pharmaceuticals, INC
Warner Lambert Company
Abbott Laboratories

Emergent Product Development
Gaithersburg INC

+ Rohm And Haas Company

% Research &  Development
Institute, INC

L)

3

*¢

X3

S

X/
L X4

Verdes
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¢+ Western Production Corporation
« ABRLLC

+¢+ Bristol-Myers Squibb Company
% Monsanto Technology LLC

+¢+ Stoller Enterprises, INC

% Schering-Plough LTD

¢+ Transtech Pharma, INC

% Amylin Pharmaceuticals, INC
%+ Chevron U.S.A. INC

< Yale University

¢+ The Regents of the University of

California

¢ University of Massachusetts
Qteros, INC.

¢+ Joule Unlimited Technologies,
INC.

¢+ Algenol Biofuels INC

¢ Auburn University

¢ United States of America as
represented by the Secretary of
Agriculture the Ohio State
University Research Foundation

¢+ Marrone Bio Innovations, INC

Alemania % Bayer AG Quimica | 15,78 |+ Compuestos % Antibitticos

s BASF Pura: organicos % Antivirales

<+ Boehringer Ingelheim 7,71 naturales % Farmacos para el tratamiento del

¢ Hoechst Aktiengesellschaft ¢ Plantas cancer

s Merck Patent Geselschaft Mit ¢+ Microorganis |« Plantas resistentes a
Beschrankter Haftung mos enfermedades

< Abbvie Deutschland GmbH & ¢+ Hongos % Vacunas
CO.KG

Verdes
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¢+ Grinenthal GmbH Biotecno %+ Compuestos herbicidas,
% Hoechst Schering Agrevo GmbH | logia: fungicidas
% Steigerwald Arzneimittelweerk | 4 56
GmbH
Quimica
Farmacé
utica:
3,50
Espafia s Almirall, S.A Quimica | 2,10 ++ Hongos %+ Compuestos fungicidas
%+ Prohosa LTDA Farmacé
¢+ Laboratories Serono S.A utica:
+« Polichem S.A 1,05
% Macrofitas, S.L
Biotecno
logia:
1,05
Suiza % Novartis AG Biotecno | 4,21 +«» Compuestos ¢+ Produccion de proteinas
%+ Société Des Produits Nestlé S.A. | logia: organicos % Tejidos vegetales
¢+ Syngenta Participations AG 2.10 naturales
¢ Nestec S.A «* Microorganis
¢+ Synthes GmbH mos como
I bacterias
Quimica + Plantas
Pura:
1,40

Verdes
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Quimica
Farmacé
utica:
0,70
Canada ¢ Les Laboratories Aeterna INC Quimica | 1,75 + Plantas ¢ Extractos de plantas
+¢+ Isotechnika INC Farmacé ¢+ Extractos de cartilago de tiburon
¢ Codena INC utica:
% Xenon Pharmaceuticals INC 1,05
¢ Pioneer Hi-Bred Internartional
INC
Quimica
Pura:
0,35
Biotecno
logia:
0,35
Reino Unido |+ GlaxoSmithKline Quimica | 4,56 +«» Compuestos % Sales
% The  WIllcome Foundation | Farmacé organicos % Farmacos
Limited utica: naturales ¢+ Produccion de proteinas
% Zeneca 2.80 % Enzimas 0 | % Vacunas
s GW Pharma Limited Otsuka catalizadores
Pharmaceutical CO., Limited biol6gicos
. + Hormonas
Blo'tecno % Microorganis
logia: Mos
1,75

Verdes
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Japon ++ Japan Tobacco INC Quimica | 1,40 Compuestos Farmacos para el tratamiento de
+* Nihon Nohyaku CO., LTD Farmacé organicos enfermedades como la diabetes
¢ Mitsubishi  Tanabe Pharma | ytica: naturales mellitus
Corporation 0,70 % Parasitos % Compuestos de insecticidas
+* Incorporated Administrative ¢ Plantas
Agency National Agriculture
And Food Research i
Organization Suntory Holdings Quimica
Limited Pura:0,3
5
Biotecno
logia:
0,35
Francia % Rhone-Poulenc Agrochimie Biotecno | 2,10 s Genes % Compuestos herbicidas
% Sanofi — Synthelabo logia:1,7 % Enzimas 0 |« Tratamiento de enfermedades
s Adisseo France S.A.S 5 catalizadores como en el corazén
bioldgicos
« Animales
Quimica % Plantas
Farmacé
utica:
0,35
India < Institute For Drug Research | Biotecno | 1,05 % Microorganis | < Farmacos
LTDA logia: mo
% Council Of Scientific And | 0,70 +«» Plantas
Industrial Research
< Eid Parry (India) LTD

Verdes
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Quimica
Pura:
0,35
Brasil ¢ Fundacao Oswaldo Cruz Fiocruz | Biotecno | 1,05 ¢ Microorganis |« Virus
% Centro Internacional de | logia: 1 mos como las | <+ Compuestos insecticidas
Agricultura  Tropical  (ciat) bacterias
Empresa Brasileira de Pesquisa ¢ Plantas
Agropecuaria (EMBRAPA)
Argentina % Bio Sidus S.A. Biotecno | 0,70 s Células de | % Proteina
% Instituto Nacional de Tecnologia | logia: 0,7 mamifero % Plantas de arroz resistentes a
Agropecuaria herbicidas.
Bélgica % E.U. Leuven Research & | Biotecno | 0,70 % Plantas % Bananas transgénicas
Development logia: 0,7
% Vrije Universiteit Brussel
Paises Bajos |+ DSM IP Assets B.V Biotecno | 1,40 ++ Hongos %+ Compuestos fungicidas,
% Mogen International NV. logia: % Plantas herbicidas
1,05 «» Genes
Quimica
Farmacé
utica:
0,35
Israel < Biomor Israel LTD Biotecno | 0,70 % Arboles % Compuesto fungicida
% Hervana LTD logia: % Microorganis
0.35 mos como | . i i
’ bacterias % Agentes anti-espermatozoides

Verdes
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Quimica
Pura:
0,35
Italia % Isagro S.P.A Biotecno | 0,70 + Compuestos %+ Compuestos fungicidas
% Transactiva SRL logia: organicos % Proteinas
0,35 naturales
Quimica
Pura:
0,35
Cuba ¢+ Centro de Ingenieria Genética y | Biotecno | 1,75 < Enzimas 0 | % Antigeno
Biotecnologia logia: catalizadores
1,40 bioldgicos
s Cepas
bacteriales
Quimica
Farmacé
utica:
0,35
Corea  del | LG Chemical LTD Biotecno | 0,35 « Animales % Hormonas de crecimiento
Sur logia:
0,35
Sudafrica « Agricultural Research Council | Biotecno | 0,35 <+ Microorganis |+« Método para inactivar
Institute For Animal Science & | logia: mos microorganismos
Health  Research  Barteling, | 0,35

Simon Johannes

Verdes
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Hungria ¢ Agro.Bio Hungary KFT Biotecno | 0,35 ¢ Microorganis |+« Compuesto para el tratamiento
logia: mos del suelo
0,35
Dinamarca |<* H.Lundbeck A/S Quimica | 0,35 «» Derivados de |« Tratamiento de enfermedades
Farmacé catecolamina como el Parkinson
utica:
0,35
Malasia % Malaysian Palm Oil Board Biotecno | 0,35 « Palma de | % Marcador molecular
logia: aceite
0,35

Fuente: Elaboracién propia, con informacion de la base de datos de la Superintendencia de Industria y Comercio (SIC).

Verdes
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