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ANALISIS DE DISCURSOS SOBRE MOVILIDAD EN UNA
COMUNIDAD UNIVERSITARIA, A TRAVES DEL METODO Q

Resumen

Los campus universitarios son equipamientos determinantes en la movilidad urbana, debido al alto volumen
de desplazamientos que generan. Este articulo de investigacion analiza los discursos predominantes sobre la
movilidad de una comunidad universitaria, con el objetivo es comprender las actitudes, percepciones, concepcio-
nes y prejuicios, con respecto a los modos de transporte, independientemente del modo utilizado. Para ello, se
aplicé el método Q, un enfoque mixto de analisis cualitativo y cuantitativo que involucra el uso de afirmaciones
y analisis factorial. Participaron 36 individuos, entre estudiantes, profesores y personal administrativo. Los resul-
tados revelaron cuatro discursos predominantes: a) el partidario de modos motorizados pablicos o privados, b)
el defensor de la movilidad activa, c) el critico del transporte publico, y d) el que valora el automévil privado por
seguridad y comodidad. Los discursos encontrados indican la necesidad de politicas y estrategias que se concen-
tren no solo en mejorar la infraestructura para los modos més sostenibles, sino en incidir en la percepcion de sus
beneficios personales, ambientales y econémicos.

Palabras clave: movilidad, transporte, método Q, campus universitario.

Abstract

University campuses are crucial facilities for urban mobility due to the high volume of trips they generate. This
research analyzes the predominant discourses on mobility within a university community, with the objective of
understanding attitudes, perceptions, conceptions, and prejudices regarding modes of transportation, regard-
less of the mode used. To this end, the Q method was applied, a mixed approach of qualitative and quantitative
analysis involving the use of statements and factor analysis. Thirty-six participants, including students, faculty,
and administrative staff, participated. The results revealed four predominant discourses: a) those in favor of
public or private motorized modes; b) those in favor of active mobility; c) those critical of public transportation,
and d)those who value private automobiles for their safety and comfort. The discourses found indicate the need
for policies and strategies that focus not only on improving infrastructure for the most sustainable modes of
transportation but also on influencing the perception of their personal, environmental, and economic benefits.

Keywords: mobility, transport, Q method, university campus.
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Introduccion

Segtin Rérat (2021), dentro de las ciudades existen importantes equipamientos que son grandes
generadores de viajes, tales como los campus universitarios. A pesar de ser centros de produccién de cono-
cimiento, algunos campus universitarios producen impactos urbanos negativos, como el tréfico vehicular en
sus alrededores y la alta demanda de puestos de estacionamiento (Obregdn, 2020), asi como contaminacién
ambiental, tanto del aire como de ruido (dell'Olio et al., 2019).

En paises europeos donde existen mayores inversiones en infraestructura para el transporte pu-
blico, los miembros de las comunidades universitarias privilegian su uso. Por ejemplo, en la Universidad de
Lausanne en Suiza, el 60% de los miembros utiliza exclusivamente el transporte publico, mientras que el 10%
combina el transporte puablico con bicicletas, y el 15,8% utiliza vehiculo privado (Rérat, 2021). Asi también,
Balsero et al. (2021) determinaron que el transporte pablico es la opcién més predominante en seis univer-
sidades publicas espafiolas, con porcentajes que oscilan entre el 52%y el 65%. En el caso latinoamericano, la
movilidad de los estudiantes estd determinada fuertemente por su nivel socioeconémico. Tal como sefialan
estudios realizados, por ejemplo, en la Universidad Auténoma de Querétaro en México (Obregén, 2020), 0 en
la Universidad de Campina en Brasil (Maia et al., 2020), el transporte publico es utilizado por las personas de
bajos ingresos econdmicos y que no cuentan con otras alternativas, mientras que aquellos con mayor canti-
dad de recursos econémicos prefieren utilizar vehiculo privado por comodidad y seguridad.

Debido al rol de los campus universitarios en las dindmicas urbanas, resulta crucial motivar un cam-
bio modal a opciones mas sostenibles por parte de estudiantes, docentes y otros trabajadores, desde y hacia
las universidades. Sin embargo, para ello, se deben conocer datos cuantitativos y cualitativos que permitan la
toma de decisiones basadas en evidencia.

El concepto de movilidad sostenible abarca una serie de nociones y se ha ido transformando a lo
largo de los Ultimos afios, Orellana (2024) sostiene que “la movilidad sostenible no es un solo concepto,
sino un paradigma que incluye una amplia gama de conceptos, principios y objetivos complementarios”
(p. 27). En este sentido, él considera que algunos de los elementos que se deben considerar al hablar de
movilidad sostenible son, entre otros: la movilidad como una actividad con impactos ambientales, sociales y
econdmicos; la priorizacion de los desplazamientos de personas por sobre vehiculos, al tomar en cuenta las
particularidades de cada grupo social; la perspectiva multiescalar (macro, meso y micro); la accesibilidad en
todas sus dimensiones, lo que incluye los tiempos de viaje razonables; la adaptabilidad; la calle como lugary
su relacién con las velocidades humanas; y la vision de ciudad.

El estudio que se presenta a continuacién tuvo como objetivo encontrar los discursos predomi-
nantes sobre los modos de transporte de los miembros de la Universidad del Azuay en Cuenca, Ecuador, a
través de la aplicacion del método Q, que utiliza datos cuantitativos y cualitativos para encontrar discursos
predominantes. La esencia de los discursos es que son individuales y subjetivos; representan la forma en
que un individuo, en circunstancias particulares, y en un momento dado, se relaciona con ciertos aspectos del
mundo y forma concepciones de ellos (Barry y Proops, 1998). Si bien los discursos son individuales, sumados
pueden representar una forma colectiva de ver un fenémeno, ya que un discurso "se basa en suposiciones,
juicios y argumentos que proporcionan los términos basicos para el analisis, los debates, los acuerdos y los
desacuerdos” (Dryzek, 1998, pp. 9-10). Es por ello que resulta importante conocer los discursos que las perso-
nas tienen sobre los modos de transporte, para identificar qué politicas serian socialmente aceptadas y, por lo
tanto, posibles de implementar. De hecho, descubrir como entienden las personas una cuestion es esencial
para todo el proceso de identificacion de problemas, tanto desde el punto de vista normativo como politico
(Hickman y Vecia, 2016).
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La Universidad del Azuay es una de las cuatro universidades de la ciudad y, al igual que las otras
tres, genera una gran cantidad de viajes desde y hacia su campus. Esta comunidad alberga alrededor de 8346
personas, entre estudiantes, profesores, personal administrativo y de servicio (Universidad del Azuay, 2023).
Adiferencia de estudios anteriores (Palacios y Sarmiento, 2018; Hermida et al., 2023; Universidad del Azuay,
2024a), que se han concentrado en determinar, principalmente, la participacion modal en esta comunidad
universitaria, en el texto a continuacion se busca conocer las actitudes, percepciones, concepciones y prejui-
cios con respecto a los modos de transporte, independientemente del modo utilizado por los participantes.

Los datos cuantitativos de estudios anteriores indican que, para movilizarse al campus principal
de la Universidad del Azuay, en el 2018, el 55% de las personas utilizaba transporte privado, mientras que
el 40% optaba por el transporte publico (Palacios y Sarmiento, 2018). Segtin Hermida et al. (2023), antes de
la pandemia de COVID'19, més del 85% de los docentes y alrededor del 75% del personal administrativo, se
trasladaban al campus en vehiculo privado, en contraste con el 39% de los estudiantes que utilizaban este
modo de transporte. En un estudio mas reciente, se observd que el 47,31% de los estudiantes y el 86,39% de
docentes se trasladan en vehiculo privado, ya sea como conductores o acompafantes, mientras que el 34.56%
de los estudiantes y solo el 3.85% de docentes lo hace en transporte publico (Universidad del Azuay, 2024a).

El texto a continuacién se organiza de la siguiente manera: en la seccién inicial, se lleva a cabo una
revision de la literatura enfocada en el método Q y sus diversas aplicaciones. Posteriormente, en la seccion de
metodologia, se detalla el proceso de aplicacion del método Q en el caso de estudio en particular. Los resul-
tados se presentan a través de los principales discursos identificados, y el texto termina con la discusion y las
principales conclusiones y recomendaciones.

Posteriormente, se realiza un analisis estadistico de
los datos recopilados a través del Anélisis de Compo-
nentes Principales (ACP), para descubrir los discur-
sos dominantes entre los conjuntos de afirmaciones
(Hickman y Venecia, 2016).

El método Q ofrece ciertos beneficios. Por

El Método Q

El método Q surge como una herramien-
ta que busca identificar puntos de vista. Fue creado
por William Stephenson en 1953. En un inicio, era
utilizado dentro de la psicologia; sin embargo, hoy

en dia, es abordada en varias ramas de las ciencias
sociales (Cools et al., 2009). El método Q puede ser
visto como un enfoque cualitativo para sondear acti-
tudes, con elementos cuantitativos, al emplear ané-
lisis factorial para desarrollar discursos a partir de la
ordenacion de afirmaciones (Stevenson, 2015).

Este método se inicia con la identificacidn
de los temas en debate y luego se genera una se-
rie de afirmaciones (conjunto Q) que representan
diferentes aspectos del tema en cuestién. Posterior-
mente, un conjunto de personas (conjunto P) son
invitadas para clasificar las afirmaciones en funcién
del grado de acuerdo o desacuerdo con las mismas
(Kougias et al., 2020). Esta clasificacién sigue una
distribucion en un tablero con forma de piramide.

un lado, ayuda a mitigar sesgos en las respuestas, ya
que el conjunto P cuenta con opciones de respuesta
predefinidas (Kougias et al., 2020); por otro, el con-
junto P no tiene que ser tan grande en comparacion
con otras herramientas (Wolbertus et al., 2020). A
pesar de estas ventajas, el método Q presenta cier-
tas limitaciones; por ejemplo, podria no abarcar una
variedad suficiente de puntos de vista sobre el tema
a estudiar (Watts & Stenner, 2005), o su limitada
capacidad de generalizacion, debido a que utiliza
muestras pequefias y no aleatorias (Brown, 1980).
En el dmbito del transporte y movilidad,
existen algunos, pero no muchos, estudios que han
utilizado el método Q para explorar diferentes pers-
pectivas. Van Exel et al. (2011), en un trabajo reali-
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zado en Paises Bajos, encontraron, a través de este
método, cuatro discursos relacionados con los viajes
de distancia media: (1) preferencia por el transporte
publico, (2) viajeros de eleccidn deliberada: seleccio-
nan su modo de transporte tras una evaluacién de
factores como comodidad, conveniencia e impacto
ambiental, (3) automévil como alternativa dominan-
te,y (4) dependientes del automévil por comodidad.
Asi también, con este método, Bruhova et al. (2020),
en Republica Checa, identificaron tres discursos so-
bre cémo fomentar la movilidad sostenible segtn
expertos en el tema: (1) apoyar al transporte ptblico
y restringir al automévil, (2) promover el desarrollo
de infraestructuras de transporte, y (3) motivar a la
gente para movilizarse de una manera mas sosteni-
ble, sin obligarla.

Finalmente, Hickman et al. (2018) exami-
naron las actitudes y discursos relacionados con los
viajes hacia la Universidad de La Salle en Manilas,
Filipinas. Los autores encontraron cuatro discursos
predominantes: (1) el defensor del transporte pu-
blico, (2) el viajero frustrado: experimenta incomo-
didad en el transporte publico debido a la falta de
calidad en el servicio, pero no cuenta con vehiculo
privado, (3) el viajero que busca comodidad, y (4)
el defensor del automdvil. Este método también ha
sido aplicado en la ciudad de Cuenca, como se evi-
dencia en la investigacion de Orellana et al. (2022),
donde se utilizé para encontrar discursos sobre
las preferencias de movilidad basadas en el lugar
de residencia. En este Gltimo, se encontraron tres
discursos; (1) orientados a la movilidad activa, (2)
orientados al transporte publico, y (3) orientados a
la exclusividad y autosegregacion.

Metodologia
e Caso de Estudio

El caso de estudio es una universidad de
educacién superior cofinanciada; es decir, recibe
aportes estatales, pero principalmente se financia
con el pago de las colegiaturas de los alumnos.
La institucién cuenta con siete facultades y el De-
partamento de Posgrados, con alrededor de 7577
alumnos (Universidad del Azuay, 2024b). El campus
principal se encuentra localizado al sur de la ciudad,
a aproximadamente 3,5 km del nucleo central. El
conjunto edificado se ubica entre el Rio Yanuncay y
la red vial Panamericana (Figura 1). Al campus prin-
cipal de la Universidad llegan tres lineas de trans-
porte publico y, al momento del levantamiento de
datos, existia una ciclovia a tres cuadras de la puerta
principal.
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Figura 1. Caso de estudio.

* Generacion de Afirmaciones y Seleccidn
de Participantes

Para la generacién del grupo de afirmacio-
nes (conjunto Q) se realizé una revisién de literatura
sobre las variables que inciden en las percepciones
sobre los modos de transporte. La literatura sefiala
las siguientes variables como determinantes: inde-
pendencia y comodidad (Chng et al., 2019; Maia
et al., 2020), estatus (Chng et al., 2019), sequridad
(Balseca-Clavijo, 2017; Hermida et al., 2023), dis-

tancia (Obregdn, 2020; Balsero et al., 2021; Bal-

Leyenda

e Ciclovia

@ Paradadebus

seca-Clavijo, 2017), economia (Maia et al., 2020;
Obregdn, 2020), infraestructura (Balsero, 2021),
clima (Hamad et al., 2021), tiempo (Balseca-Clavi-
jo, 2017), ecologia y salud (Maia et al., 2020). Las
afirmaciones finales (conjunto Q), definidas por el
grupo de investigacién con base en la revision de li-
teratura y a pilotajes previos del instrumento, fueron
un total de 46 (Tabla 1). Estas afirmaciones aborda-
ron: a) modos privados motorizados (auto y moto),
b) transporte ptblico y c) movilidad activa (caminata

y bicicleta).
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Nro. Afirmaciones
1 El automévil es 1til porque te da independencia.
2 Manejar automévil es una pérdida de tiempo porque no puedes hacerlo mientras lees, escribes, o usas el celular.
3 Tener un automévil es algo que todos aspiran y un paso logico en la vida de cada persona.
4 El automévil proporciona una sensacion de seguridad frente a riesgos como robos y acoso.
5 En automévil o en moto hay més posibilidades de tener un accidente.
6 Es un problema usar automévil porque no existen suficientes estacionamientos.
7 Son extremadamente altas las emisiones de contaminantes que producen los automéviles.
8 Es absurdo subirse en automévil para recorrer distancias cortas.
9 Los municipios deberian invertir mas dinero en autopistas y avenidas para reducir el trafico.
10 La motocicleta permite al usuario moverse de forma 4gil y rapida en el trafico urbano.
11 Las motocicletas son una opcion econdémica para movilizarse, ya que requieren menos gastos de combustible que el automévil.
12 En automévil los trayectos pueden llegar a demorar demasiado por el trafico.
13 El automévil puede usarse sin importar el clima de la ciudad.
14 El uso del automévil promueve el sedentarismo, ya que las personas pasan mucho tiempo sentadas mientras conducen.
15 Utilizar el automévil como medio de transporte resulta ser la alternativa mas costosa.
16 Al conducir un automdvil no se puede cc plar el paisaje, ni la arqui a, ni el entorno urbano.
17 Los automéviles son muy cémodos y brindan privacidad para quien los usa.
18 En las horas pico la experiencia de viajar en bus y tranvia es desagradable porque estan muy llenos.
19 Viajar en transporte publico permite leer, escribir y usar el teléfono durante todo el trayecto.
20 El transporte publico es un modo de transporte sostenible para llegar al campus universitario.
21 El transporte publico no es seguro frente a robos o acoso, especialmente en ciertas horas o areas de la ciudad.
22 Utilizar el transporte publico implica depender de los horarios, frecuencias y recorridos establecidos por las empresas de transporte.
23 El transporte publico es una de las formas mas econémicas para desplazarse.
24 Los viajes en bus toman mucho tiempo, desde la espera en las paradas, los cambios de bus y los extensos recorridos.
25 Viajar en transporte publico permite contemplar el entorno urbano.
26 Trasladarse en transporte publico no es bien visto.
27 Se deberia invertir mas en mejorar las paradas de bus para fomentar el uso de transporte piblico.
28 En dias lluviosos, no es conveniente usar el transporte piblico por la caminata hacia la parada.
29 El transporte publico permite trasladarse largas distancias y cubre casi todas las zonas de Cuenca.
30 Usar transporte pablico permite despreocuparse de buscar estacionamiento.
31 Los conductores de bus son muy imprud y causan accident,
32 Las veredas y las ciclovias de Cuenca son malas por eso no aumenta la caminata ni el uso de la bicicleta.
33 Trasladarse en bicicleta sirve para mejorar el estado fisico y la salud.
34 Ir en bicicleta al trabajo/estudios no es factible cuando hay grandes distancias.
35 Es inseguro andar en bicicleta debido al tréafico. Los ciclistas son muy vulnerables en las vias.
36 Hay que incrementar el nimero de parqueaderos para bicicletas.
37 Caminar o utilizar bicicleta es una alternativa amigable con el medioambiente.
38 Caminar o ir en bicicleta permite controlar los tiempos de traslado y el recorrido.
39 El caminar o andar en bicicleta permite apreciar de mejor manera el entorno de la ciudad.
40 En dias lluviosos, frios o de extremo sol, es dificil caminar o usar bicicleta.
41 Caminar o ir en bicicleta es la manera méas econémica de movilizarse.
42 Caminar o ir en bicicleta puede ser peligroso frente a robos o acoso.
43 Las personas que usan bicicleta lo hacen porque no tienen dinero para comprar un automévil.
44 Moverse en bicicleta permite llegar réapido al destino deseado.
45 El despl iento en bicicleta no permite aprovechar ese tiempo con actividades como chatear o leer.
46 Ir en bicicleta es incomodo cuando hay que usar atuendo profesional o elegante.

Tabla 1. Listado de afirmaciones

Para los participantes (conjunto P), se
buscé garantizar una representacion equitativa de
estudiantes, profesores y personal administrativo;
ademds, se buscd la equidad de hombres y mujeres.
Las invitaciones se realizaron por correo electrénico.
Se logrd la participacién de 36 personas cuyo perfil se
muestra en laTabla 2. Se coordinaron reuniones indi-
viduales de una duracién aproximada de 30 minutos.
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Demografia N.r o de % de
participantes participantes

Género Masculino 18 50%
Femenino 18 50%

18-24 11 31%

Edad 25-44 20 56%
45-64 3 8%

Estudiante 12 33%

Ocupacién Profesor 12 33%
Administrativo 12 33%

Tabla 2. Perfil de los participantes

* Aplicacion del Instrumento

El instrumento se aplicé a lo largo del se-
gundo semestre del afio 2023. En los lugares de en-
cuentro consensuados con los participantes, se brin-
daron instrucciones generales. Se les proporciond 46
tarjetas que contenian afirmaciones relacionadas con
diversos modos de transporte. Se hizo hincapié en
que no debian clasificar las afirmaciones en funcién
del modo de transporte que usan en su vida cotidia-
na, sino en funcién de su opinidn con respecto a cada
modo. Después, se solicité a los participantes que
dividieran las 46 tarjetas en tres grupos: de acuerdo,

en desacuerdo y neutral. Luego, a partir de estos tres
grupos, los participantes realizaron una dltima clasifi-
cacién, donde ubicaban las tarjetas sobre una pirdmi-
de de carton con la forma que se observa en la Figura
2,1a cual representa una escala Likert, desde -4 a +4,
para representar desacuerdo (-4 a-1), neutralidad (0)
y acuerdo (+1 a +4). Los datos del conjunto Q y el
conjunto P se almacenaron en tablas .cvs.

-4 3 2 E]

En desacuerdo

Neutral

1 P 3 4

De acuerdo

Figura 2. forma de la pirdmide para la distribucién de afirmaciones
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Al final de la aplicacion del instrumento,
se realizaron preguntas adicionales tales como: ; Por
qué colocd esta afirmacién en la columna de total-
mente en desacuerdo? ; Por qué colocd esta afirma-
cién en la columna de totalmente de acuerdo? Las
respuestas se grababan en audio, si es que el partici-
pante proporcionaba su respectivo consentimiento.

e Analisis de los Datos

Para el procesamiento de datos, se utilizé
el software de anélisis R con el paquete gmethod
(Zabala, 2014). Para mas informacién sobre este
paquete, se puede ingresar en el siguiente enlace:
http://aiorazabala.github.io/qmethod/. El método
Q se utiliza para encontrar las relaciones entre los
participantes (conjunto P) y las afirmaciones (con-
junto Q). Através del Anélisis de Componentes Prin-
cipales (ACP), se identifican factores que represen-
tan combinaciones de afirmaciones clasificadas de
manera similar por ciertos grupos de participantes.
Cada factor resultante del ACP representa un discur-
50, es decir, un grupo de personas con perspectivas
similares. EI ACP selecciona los factores mas impor-
tantes, lo que permite identificar los discursos mas
predominantes.

Se emplearon dos criterios para determi-
nar el nimero de factores significativos. Primero,
se consideraron aquellos factores cuyos autovalores
fueran mayores que 1. Posteriormente, se evalué que
la varianza explicada acumulada de los factores fuera
superior al 50%. Por lo tanto, se optd por seleccionar
cuatro factores que lograsen una varianza explicada
del 54.9%. Los factores seleccionados representan
los discursos resultantes. Se realizé una rotacién VA-
RIMAX. La rotacion VARIMAX minimiza el nimero de
variables con cargas altas; es decir que, gracias a esta
rotacién, cada afirmacién queda mas claramente aso-
ciada a uno de los discursos resultantes.

Después de la rotacion VARIMAX, se identi-
ficaron a los participantes de cada discurso median-
te las cargas factoriales significativas, por medio de
un proceso denominado flagging. En el método Q,
las cargas factoriales indican la relacién entre cada
participante y cada uno de los factores (discursos)
identificados durante el analisis. Para determinar
si las cargas eran significativas se emplearon dos
criterios. Primero, las cargas debian superar valores
del error estandar del estudio, calculado como SE =
2.58(1/\/N) (donde N es el nimero de afirmaciones),
para alcanzar un nivel de significancia de p < 0.01;
por lo tanto, las cargas significativas debian ser ma-
yores a 0.39. Segundo, la carga al cuadrado tenia
que ser mayor que la suma de los cuadrados de las
cargas restantes. Hubo seis personas que presenta-
ron cargas altas en mas de un factor, por lo que se
eliminaron del andlisis.

En la Tabla 3, se pueden observar las car-
gas de los participantes, los profesores estédn iden-
tificados con la letra P, los estudiantes con la E, y el
personal administrativo con la A.
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Codigo de Factor (discurso)
participante A B C D
PO1 0,21 0,57 0,27 0,39
P02 -0,10 0,62 0,31 0,12
P03 0,64 0,27 0,41 0,13
P04 0,51 0,33 0,20 0,21
P05 0,24 0,53 0,56 0,20
P06 0,01 0,34 0,54 0,13
P07 0,14 0,77 -0,01 0,37
P08 0,64 -0,05 0,26 0,22
P09 0,57 0,07 0,49 0,15
P10 0,20 -0,01 0,77 0,27
P11 0,70 0,21 0,05 -0,04
P12 0,27 -0,51 0,39 0,49
EO1 0,25 0,15 0,35 0,57
E02 0,26 0,35 0,11 0,45
EO03 0,40 0,49 0,39 0,23
E04 0,15 0,06 -0,11 0,63
EO05 0,22 0,28 0,11 0,72
E06 0,58 0,15 -0,09 0,15
E07 0,58 -0,09 0,12 0,27
E08 0,17 0,05 0,67 0,12
E09 -0,13 0,00 0,25 0,62
E10 0,53 0,30 -0,14 0,10
Ell 0,30 0,66 0,27 -0,10
E12 0,29 0,71 0,13 -0,08
A0l 0,49 0,56 0,13 0,31
A02 0,73 0,15 0,24 0,19
A03 0,27 0,49 0,49 0,22
A04 0,08 0,68 0,26 0,35
A05 0,69 0,09 0,18 -0,01
A06 -0,03 0,39 0,72 0,10
A07 0,33 0,56 0,02 -0,01
A08 0,53 0,25 0,30 0,26
A09 0,34 0,04 0,29 0,64
A10 0,23 0,27 0,50 -0,05
All 0,56 0,23 0,07 0,05
Al2 0,37 0,48 0,29 -0,26

Tabla 3. Cargas de los participantes en cada factor con rotacion VARIMAX
Nota. En negrita se sefialan las cargas significativas de cada factor (el valor mas alto de cada fila).

Después de identificar las cargas significa-
tivas en cada participante, el paquete gmethod de R
calculd los z-scores que indican la importancia relati-
va de cada afirmacion dentro de un factory que se ob-
tienen como un promedio ponderado de las puntua-
ciones otorgadas por participantes a esa afirmacién.
Asi también, con el mismo paquete, se obtuvieron los
puntajes de los factores al ajustar las puntuaciones
de los z-scores hacia el conjunto de valores discretos
en la cuadricula (Zabala, 2014) (Tabla 4).
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Nro de Z-scores por discurso Puntajes factoriales por discurso
afirmacion A B C D A B C D
1 0,57 -0,11 0,87 -0,60 1 0 2 -2
2 -1,36 -0,56 -1,52 -1,37 -3 -2 -4 -3
3 -0,21 -1,71 -0,99 -2,11 -1 -4 -3 -4
4 0,92 1,08 -0,78 1,20 2 3 -1
5 -0,79 -0,52 -0,72 -0,19 -2 2 -1 -1
6 -0,91 0,99 0,44 1,81 -2 2 1 4
7 0,93 0,54 1,09 0,65 2 1 2 2
8 -0,05 1,66 0,27 -0,39 0 3 0 -1
9 -0,47 -1,64 -0,27 0,58 -1 -3 0 1
10 -0,62 -1,85 -0,89 0,22 -1 -4 -2 0
11 -0,21 -0,03 -0,76 -0,76 -1 0 -1 -2
12 0,05 1,05 1,31 -0,13 0 2 3 0
13 0,99 -0,34 0,14 0,37 2 -1 0 1
14 -0,92 0,28 -0,89 -0,71 -2 1 -2 -2
15 0,22 0,77 -0,12 -0,40 0 2 0 -1
16 -0,99 -0,36 -0,98 -1,64 -3 -1 ) -4
17 1,15 -0,05 0,04 0,91 3 0 2
18 -0,06 0,22 0,69 0,55 0 1 1
19 -0,08 -0,80 -0,86 -0,27 0 -2 -2 -1
20 0,75 -0,39 -1,10 0,73 1 -1 -3 2
21 -0,32 1,27 1,26 1,45 -1 3 3 3
22 0,74 -0,12 -0,52 1,01 1 0 -1 3
23 1,43 0,09 -0,75 0,63 4 0 -1 1
24 -0,12 0,46 -0,27 0,64 0 1 0 2
25 0,25 -0,52 -1,17 -0,98 0 -1 -3 -2
26 -2,16 -1,59 -0,86 -1,94 -4 -3 -2 -4
27 -0,20 0,22 0,13 1,64 -1 1 0 4
28 -1,83 -1,06 -0,33 -0,13 -3 -2 -1 0
29 0,46 -0,35 -1,59 -0,11 1 -1 -4 0
30 1,27 0,91 0,90 0,46 3 2 2 1
31 -0,40 -0,39 1,44 0,22 -1 -1 4 0
32 -1,94 -1,36 0,56 -0,59 -4 -3 1 -1
33 1,91 1,85 1,57 0,64 4 4 2
34 0,85 -1,23 0,97 0,22 2 -3 2 0
35 0,56 0,35 1,39 0,28 1 1 3 1
36 -0,69 1,31 0,24 0,27 -2 3 0 0
37 1,41 1,77 1,21 2,01 4 4 3 4
38 -0,19 0,67 -0,77 -0,50 0 1 -1 -1
39 1,01 0,98 1,17 -1,01 2 2 2 -2
40 1,08 -0,47 1,68 -0,24 3 -1 4 -1
41 1,02 1,68 0,40 -0,04 3 4 1 0
42 0,49 0,31 0,85 1,51 1 1 1 3
43 -2,24 -1,86 -2,37 -1,60 -4 -4 -4 -3
44 -0,85 -0,13 0,29 -1,12 -2 0 1 -3
45 -1,00 -0,30 -1,26 -1,60 -3 0 -3 -3
46 0,55 -0,73 0,86 0,45 1 -2 1 1

Tabla 4. Z-scores y puntajes factoriales de las afirmaciones
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Resultados

Los discursos se construyeron a partir de
aquellas afirmaciones con los puntajes factoriales
mas altos y mas bajos (+4, +3, -3, -4), ya que refle-
jan las perspectivas mds distintivas de cada discurso
(Tabla 5). Ademds, se compararon los puntajes de
una afirmacién dentro de un discurso con los punta-
jes correspondientes de la misma afirmacidn en los
otros discursos.

Afirmaciones
Rango . . . .
Discurso A Discurso B Discurso C  Discurso D
+4 23, 33,37 33,37, 41 31, 33,40 6,27,37
+3 17, 30, 40, 41 4,8,21,36 12,21,35,37 4,21,22,42
-3 2,16,28,45 9,26,32,34 3,20,25,45 2,43,44, 45
-4 26, 32,43 3,10, 43 2,29, 43 3,16, 26

Tabla 5. Afirmaciones con cargas mds altas en cada uno de los discursos

Las actitudes, percepciones, concepciones
y prejuicios que resaltan en cada discurso se han ti-
tulado de la siguiente manera para el andlisis:
* Discurso A: partidario de modos motoriza-
dos publicos o privados
* Discurso B: defensor de la movilidad activa
e Discurso C: critico del transporte publico
* Discurso D: el que valora el automovil pri-
vado por seguridad y comodidad
A continuacién, se presenta una descrip-
cién de cada discurso. Se incluye, entre paréntesis,
el niimero correspondiente a las afirmaciones mas
significantes de cada uno de ellos. Ademas, se han
colocado algunas expresiones manifestadas por los
participantes, a manera de ejemplo, con su respecti-
vo cédigo, para ahondar en las tendencias identifica-
das en cada discurso.

Discurso A: Partidario de los Modos Motorizados
Publicos o Privados

Este discurso esta formado por doce parti-
cipantes y estd ilustrado por las afirmaciones indica-
dasen laTabla 5.

Las personas que integraron este discurso
fueron partidarios de los modos motorizados, tanto
del transporte pablico, como de los vehiculos priva-
dos. Ellos sostuvieron que el transporte publico es
una de las formas mas econdémicas para desplazarse
(23).Uno de ellos manifestaba, por ejemplo: "El pre-
cio de pasaje de transporte publico es de 30 centa-
vos, entonces me parece una manera de movilizarse
super econémica” (E06). Consideraron, ademds, que
viajar en transporte ptblico permite despreocuparse
de buscar estacionamiento (30). Expresaron estar
en desacuerdo con que trasladarse en transporte
pUblico no sea bien visto (26) y con que, en dias Ilu-
viosos, no es conveniente usar el transporte publico
por la caminata hacia la parada (28): "Yo no le veo
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un impedimento cuando hay dias lluviosos|[...] creo
que con las precauciones debidas se puede tranqui-
lamente ir a una parada” (A02). Fue el Gnico grupo
que opind estar en desacuerdo con que el transporte
pUblico no es seguro frente a robos o0 acoso, especial-
mente en ciertas horas o dreas de la ciudad (21); y,
el tnico discurso a favor de que viajar en transporte
publico permite contemplar el entorno urbano (25)
y de que permite trasladarse largas distancias por-
que las rutas cubren casi todas las zonas de Cuenca
(29), tal como manifesté uno de los participantes:
"el transporte (pUblico) permite movilizarse en cierta
manera a todos los espacios, tanto turisticos, como
aquellos fuera del Centro Historico” (P11).

Igualmente, en cuanto a su opinién del
automdvil, los participantes de este grupo sefialaron
que los automéviles son muy cémodos y brindan pri-
vacidad para quien los usa (17). Uno de ellos decla-
raba que: "Es un poco por comodidad, en auto uno
se desplaza del origen al destino de puertaa puerta”
(P09). Fue el grupo que estuvo mas de acuerdo con
que el automdvil puede usarse sin importar el clima
de la ciudad (13). Asimismo, no estuvieron de acuer-
do con que manejar un automévil es una pérdida
de tiempo porque no puedes hacerlo mientras lees,
escribes o usas el celular(2), 0 que al conducirun au-
tomévil no se puede contemplar el paisaje, ni la ar-
quitectura, ni el entorno urbano (16). Este grupo, en
particular, mostré una posicion més neutral que los
demds grupos con respecto a la afirmacion de que
tener un automdévil es algo a lo que todos aspiran y
un paso légico en la vida de cada persona (3), ya que
los demds estuvieron totalmente en contra.

Discurso B: Defensor de la Movilidad Activa

El discurso B estd formado por siete per-
sonas y estd ilustrado por las afirmaciones indicadas
en laTabla 5. Los defensores de la movilidad activa
respaldaron la idea de que trasladarse en bicicleta
sirve para mejorar el estado fisico y la salud (33) y
piensan que hay que incrementar el nimero de
parqueaderos para bicicletas (36), como lo revela un
participante: "Hay pocos parqueaderos amigables, y

casi siempre estan dafados, no hay techos, no hay
luzy cosas asi" (P02).

En este grupo, se opind que tanto caminar
o utilizar bicicleta son alternativas amigables con
el medioambiente (37) "... porque con el carro se
producen distintas emisiones como el smog” (E11).
También aseguraron que caminar o utilizar bicicleta
son maneras econémicas de movilizarse (41); asi lo
expres6 un integrante de este discurso: “..ayuda a
cuidar al medio ambiente, asi como en el aspecto
econdmico, ya que se ahorra el parqueo y se evita
el tréfico, también es satisfactorio disfrutar del pai-
saje urbano” (E12). De todos los grupos, fue el Ginico
que manifiesta estar de acuerdo con la afirmacién
de que caminar o ir en bicicleta permite controlar los
tiempos de traslado y el recorrido (38). Estos parti-
cipantes no estaban de acuerdo con la idea de que
las personas que usan bicicleta lo hacen porque no
tienen dinero para comprar un automévil (43): “La
gente utiliza bicicletas, no porque no tiene dinero,
sino mas bien ... estdn conscientes con el medio
ambiente, aparte de que su estado fisico también
estd bueno” (A04). De igual manera, no estaban de
acuerdo con que las veredas y las ciclovias de Cuenca
son malas, y que por eso no aumenta la caminata ni
el uso de la bicicleta (32). Expresaron discrepancia
con que iren bicicleta al trabajo/estudios no es facti-
ble cuando hay grandes distancias (34). De todos los
grupos, este manifiesta un desacuerdo con que iren
bicicleta es incémodo cuando hay que usar atuendo
profesional o elegante (46).

Estas personas parecian tener una per-
cepcion desfavorable del vehiculo privado, ya que
discrepan con la afirmacion de que tener un auto-
mévil es algo que todos aspiran y un paso Iégico en
la vida de cada persona (3) y de que los municipios
deberian invertir més dinero en autopistas y aveni-
das para reducir el tréfico (9). De igual manera, sos-
tuvieron que es absurdo subirse en automévil para
recorrer distancias cortas (8). Un integrante de este
grupo manifestaba: "Me parece ultra absurdo que
alguien que vive cerca, venga en carro” (P07). Fue
el dnico grupo que afirmé que el uso del automé-
vil promueve el sedentarismo, ya que las personas
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pasan mucho tiempo sentadas mientras conducen
(14). De igual forma, fue el grupo que estuvo mas
a favor de que utilizar el automovil como modo de
transporte resulta ser la alternativa mas costosa (15).
A pesar de ello, reconocieron que el automévil pro-
porciona una sensacion de seguridad frente a ries-
gos como robos y acoso (4). En cuanto a la motocicle-
ta, niegan que permite al usuario moverse de forma
agil y rapida en el tréfico urbano (10).

Discurso C: Critico del Transporte Publico

El discurso C estuvo formado por cinco per-
sonasy esta reflejado por las afirmaciones indicadas
en laTabla 5. Las personas que conforman el grupo
de criticos con el transporte publico manifestaron
que los conductores de bus son muy imprudentes
y causan accidentes (31) y que el transporte ptblico
no es sequro frente a robos o acoso, especialmente
en ciertas horas o areas de la ciudad (21). Demostra-
ron un alto grado de desacuerdo con que el trans-
porte publico permite trasladarse largas distancias y
cubre casi todas las zonas de Cuenca (29). Como lo
manifestd una participante: “no cubre casi todas las
zonas de Cuenca, por ejemplo, solamente hablando
del tranvia, que es transporte publico, solamen-
te hay en ciertas zonas y a lugares especificos, por
ejemplo, aqui en la Universidad del Azuay, no pasa
el tranvia y fuera stiper util. Entonces esta muy [...]
limitado" (E08). Algo similar comentaba otro partici-
pante: "El transporte publico no llega a todos lados,
las paradas no son completamente en todos lados,
por supuesto no pueden estar en cada esquina las
paradas, pero no hay conexiones, asi como para lle-
gar a todos los lugares” (P10).

Los participantes dentro de este grupo es-
tuvieron en desacuerdo con la nocion de que viajar
en transporte publico permite contemplar el entorno
urbano (25). Ademés, fueron el grupo mas critico con
la idea de que el transporte publico es un modo de
transporte sostenible para llegar al campus universi-
tario (20), y estuvieron més de acuerdo con que tras-
ladarse en transporte publico no es bien visto (26).

En lo que respecta a su percepcion del ve-
hiculo privado, se evidencié un rechazo a que ma-
nejar automévil es una pérdida de tiempo porque
no puedes hacerlo mientras lees, escribes, o usas
el celular (2). Pero, por otro lado, reconocen que en
automdvil los trayectos pueden llegar a demorar de-
masiado por el tréfico (12), y expresaron desacuerdo
con que tener un automovil es algo que todos as-
piran y un paso I6gico en la vida de cada persona
(3). Interesantemente, fueron el tinico grupo que no
estuvo de acuerdo con que el automévil proporciona
una sensacién de seguridad (4).

Discurso D: El que Valora el Automavil Privado
por Seguridad y Comodidad

Este grupo lo conforman seis participantes
y sus opiniones més extremas se muestran en la Ta-
bla 5. Fue el tnico discurso que abogé para que los
municipios invirtieran mas dinero en autopistas y
avenidas para reducir el tréfico (9).

Este grupo afirmé que el automévil pro-
porciona una sensacion de seguridad frente a ries-
gos como robos y acoso (4). De este modo lo expre-
saron algunos participantes que consideran que el
automdvil privado te ayuda con respecto a la: “in-
seguridad que se vive hoy en dia” (E02) y "porque
al estar en el automdvil, es mucho mas dificil que
te puedan hacer algo. Puedes ir directo a tu casa. Es
una via mds répida, te protege practicamente el ca-
1o, ya no es tan facil que te hagan detener en media
vereda como seria al ir caminando” (E04).

Con respecto al transporte publico, afirma-
ron que no es seguro frente a robos o acoso, espe-
cialmente en ciertas horas o dreas de la ciudad (21).
Una integrante de este grupo expresé que: "algunas
veces el bus si me da miedo, la verdad” (E01). Otra
participante acotd: “Me han robado en el bus y tam-
bién si, he pasado por acoso en el bus yéndome a la
Universidad” (E09). Ademds, admitieron que utilizar
el transporte piblico implica depender de los ho-
rarios, frecuencias y recorridos establecidos por las
empresas de transporte (22).
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Manifestaron la idea de que la movilidad
activa también presenta riesgos al considerar que
caminar o ir en bicicleta puede ser peligroso frente a
robos 0 acoso (42). Fue el Gnico grupo con una clara
oposicién a que el caminar o andar en bicicleta per-
mite apreciar de mejor manera el entorno de la ciu-
dad (39). De igual forma, fue el grupo con menor in-
clinacion hacia laidea de que trasladarse en bicicleta
sirve para mejorar el estado fisicoy la salud (33),y no
estuvieron de acuerdo con que moverse en bicicleta
permite llegar rdpido al destino deseado (44).

A pesar de lo anterior, este grupo mostré
una fuerte oposicion a la idea de que trasladarse en
transporte publico no es bien visto (26), y de que
tener un automévil es algo que todos aspiran y un
paso ldgico en la vida de cada persona (3). Asi tam-
bién, si bien no mostraron una actitud positiva hacia
el transporte publico, opinaron que se deberfa inver-
tir méas en mejorar las paradas de bus para fomentar
su uso (27). De igual manera, si bien no mostraron
una preferencia hacia los modos no motorizados,
consideran que caminar o utilizar bicicleta son alter-

nativas amigables con el medioambiente (37).

Discusion y Conclusiones

El proyecto expuesto en este texto, si bien ha buscado exponer los resultados en una comunidad
universitaria en particular, ha querido principalmente demostrar la aplicabilidad de un instrumento: el méto-
do Q, que, si bien existe desde hace algunas décadas, su aplicacion atin es incipiente en temas de movilidad
urbana, a pesar de ser un método de facil aplicacién y més entretenido para los participantes. No se debe des-
conocer, sin embargo, sus limitaciones, relacionadas principalmente con la cantidad de afirmaciones (Watts
&Stenner, 2005) y los tamafos de las muestras (Brown, 1980). Por ello, este estudio no pretende generalizar
los resultados, sino conocer algunas actitudes, percepciones, concepciones y prejuicios, que en el futuro per-
mitan plantear soluciones viables.

En el caso de estudio, la aplicacién del método Q permitié extraer cuatro discursos sobre las opi-
niones respecto a los modos de transporte: A) El partidario de modos motorizados publicos o privados, B) El
defensor de la movilidad activa, C) El critico del transporte publico, y D) El que valora el automévil privado por
seguridad y comodidad.

Si se comparan estos discursos con aquellos encontrados por Orellana etal.(2022) en la misma ciu-
dad, pero no enfocados a una comunidad especifica, se pueden observar algunas semejanzas, lo cual permite
suponer que un campus universitario refleja, en menor escala, lo que sucede en la ciudad. Por ejemplo, entre
el Discurso D: El que valora el automdvil privado por sequridad y comodidad, y el discurso de dicha investi-
gacion denominado: Orientados a la exclusividad y autosegregacion, los participantes valoran positivamente
al vehiculo privado y ven al transporte ptblico de manera negativa. En cuanto a la movilidad activa, en el
presente estudio se encontrd el Discurso B: El defensor de la movilidad activa, que es similar a las preferencias
del grupo: Orientados a la movilidad activa, del estudio de Orellana et al. (2022), quienes daban prioridad a
entornos que faciliten el uso de modos no motorizados y a la construccion de ciclovias.

En lo que respecta al enfoque hacia el transporte publico, en el grupo: Orientados al transporte
pUblico, de Orellana etal. (2022) se observa una clara predileccion por este modo en especifico. Mientras que,
en el presente estudio, existe una ambigtiedad en el Discurso A: El partidario de modos motorizados publico o
privados, quienes, si bien muestran una afinidad por el transporte ptblico, mantienen una posicién bastante
favorable hacia el uso del automdvil. La falta de consolidacion de una postura clara hacia el transporte publi-
co entre los participantes podria atribuirse a que, tal como sucede en la Universidad de La Salle en Manila
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(Hickman et al., 2018), en donde uno de sus discursos: El conductor individualista, menciona que, aunque
aparentemente exista una afinidad haciaambos modos de transporte, los participantes prefieren conducir sus
propios vehiculos y resaltan las ventajas del transporte ptblico pero para que otros lo utilicen.

Un fenémeno interesante es que, a pesar de que los participantes en todos los discursos expresa-
ron, en su mayoria, su desacuerdo con la nocion de que el automovil es algo aspiracional, esta opinién no
coincide con los datos de la encuesta realizada en la Universidad del Azuay. En esta encuesta, un 64,34% de
los estudiantes que se desplazan en transporte publico tienen como aspiracién de viaje el vehiculo privado,
ya sea como conductor o acompafiante (Universidad del Azuay, 2024a). Esto se evidencia también en datos de
esta misma encuesta, en la cual se determina que el 86,39% de los docentes utilizan vehiculos privados como
su principal modo de transporte, mientras que en el caso de los estudiantes ese porcentaje es del 47,31%
(Universidad del Azuay, 2024a), lo cual podria sugerir que aquellas personas con salarios fijos si aspiran a
adquiriry usar automdviles.

Se puede presumir que existe una paradoja en lo que respecta a la movilidad sostenible, ya que, si
bien hubo un consenso en todos los discursos acerca de los impactos negativos del uso del automévil en el
medio ambiente, y de los beneficios ambientales de la movilidad activa (caminar y usar la bicicleta), un gran
porcentaje de los miembros de la comunidad universitaria sigue optando por el automavil privado para sus
desplazamientos. Esto revela una brecha entre los discursos de los participantes y sus précticas cotidianas.

Entre las nuevas preguntas de investigacién que han surgido con la realizacién de este estudio, se
encuentran aquellas relacionadas con la incidencia del género y del nivel socioeconémico con respecto a las
actitudes, percepciones, concepciones y prejuicios, que dieron paso a los discursos. Por lo que se espera que,
en el futuro, se indague en estas relaciones interseccionales que permitiran contar con evidencia para grupos
poblacionales especificos.

Establecer mecanismos de levantamiento de informacién sobre patrones de movilidad y compren-
der las perspectivas de las personas respecto a la movilidad en general, y a los modos de transporte en par-
ticular, son pasos fundamentales para proponer medidas, politicas y proyectos que fomenten una movilidad
mas sostenible en el futuro. Con la informacion levantada y analizada en el caso expuesto, se pueden esta-
blecer algunas ideas preliminares que pueden ser aplicadas, tanto en el caso de estudio, como en otros. A
manera de ejemplos, se podria hablar de: trabajar en coordinacion con los gobieros locales para mejorar la
infraestructura de veredas, intersecciones, ciclovias, paradas y recorridos de autobus; la pacificacion del tran-
sito en calles y avenidas; para ciudades pequefias o intermedias, se pueden establecer rutas universitarias
de transporte publico; garantizar la existencia de parqueaderos de bicicleta o estaciones de bicicleta publica;
considerar la colocacién de puntos de carga solar para vehiculos de micro movilidad eléctrica; desincentivar
el uso del automévil a través de la reduccién del nimero de parqueaderos; y, a mediano plazo, desarrollar
aplicaciones méviles que ofrezcan a los usuarios las mejores alternativas de desplazamiento en transporte
publico y/o en modos no motorizados. No obstante, es importante mencionar que ninguna de estas medidas
sera suficiente sin una adecuada planificacion territorial que evite la expansién innecesaria de la ciudad y que
promueva la ciudad compacta.
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