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RESUMEN

Este estudio investiga el impacto del disefio grifico en la percepcién de la movilidad estudiantil en la Universidad UTE, Quito,
con el propdsito de determinar si los carteles graficos pueden persuadir a los jovenes, a elegir medios de transporte publicos o
alternativos, en lugar de vehiculos privados. En primera instancia, se aplicaron encuestas a una muestra de estudiantes, con un
nivel de confianza del 95 % y un margen de error del 5 %, para comprender hébitos y necesidades de movilidad. Los resulta-
dos indican que, aunque la mayoria utiliza transporte publico, preferiria tener un vehiculo privado, si tuviera la oportunidad.
Luego, se presentd una muestra de carteles, disefiados por estudiantes de Disefio Gréfico, seguido de entrevistas a un grupo de
participantes, para evaluar su influencia en la eleccion de transporte. Los resultados muestran que la mayoria de los estudiantes
entrevistados cambiaron su perspectiva hacia la movilidad, considerando ms seriamente el uso de transportes alternativos, para
abordar la contaminacién ambiental y los problemas de movilidad. Aunque este estudio no es concluyente, nuestros hallazgos
sugieren que los carteles graficos lograron influir en la percepcion de los estudiantes, resaltando asi la importancia del disefio
gréfico, como herramienta para abordar problemas sociales.

ABSTRATC

This study investigates the impact of graphic design on student mobility perception at UTE University in Quito, aiming to
determine if graphic posters can persuade young people to choose public or alternative transportation over private vehicles.
Initially, surveys were conducted on a sample of students with a 95% confidence level and a 5% margin of error to understand
their mobility habits and needs. The results indicate that although the majority use public transportation, they would prefer
to have a private vehicle if given the opportunity. Subsequently, a sample of posters designed by Graphic Design students was
presented, followed by interviews with a group of participants to assess their influence on transportation choices. The results
show that most interviewed students changed their perspective on mobility, considering more seriously the use of alternative
transportation to address environmental pollution and mobility issues. Although this study is not conclusive, our findings
suggest that graphic posters successfully influenced students’ perception, highlighting the importance of graphic design as a
tool to address social issues.
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INTRODUCCION

El tréfico y la movilidad en la ciudad de Quito representan desafios significativos, que impactan en la calidad
de vida de sus habitantes y en la sostenibilidad ambiental. Estos problemas afectan no solo la salud fisica y emo-
cional de los ciudadanos, como se evidencia en estudios como el de Rovetto etal. (2023) y Sdiz Vicente et al.
(1997), sino que también tienen ramificaciones ambientales, acelerando el cambio climético y la contaminacién
atmosférica. A pesar de los esfuerzos por mejorar la infraestructura vial, esta no ha sido capaz de satisfacer la
creciente demanda de movilidad. La persistente inclinacién de la poblacién hacia el uso de vehiculos privados,
ha exacerbado atin més esta problematica, generando una situacién critica que requiere de soluciones urgentes.

En este contexto, es crucial considerar el papel de la comunicacién, més especificamente del disefio gréfico,
como una herramienta para abordar estos problemas de manera efectiva. La teoria respalda la nocién de que el
diseno grifico no es meramente estético; también tiene una funcién persuasiva intrinseca. Estudios como los de
Gamonal (2012), Chavez y Cortés (2018), y Bermudez et al. (2012), resaltan la importancia del disefio grafico
como un medio para transmitir mensajes con profundidad y persuasiéon. Ademds, Gémez-Ayala y Villar-Garcia
(2018) subrayan la influencia del disefio visual en el comportamiento del espectador. Estas perspectivas teéricas
respaldan la idea de que los carteles sociales pueden servir como herramientas efectivas, para involucrar a la au-
diencia y promover cambios significativos en la percepcion y accion del publico.

En este estudio se plantea la posibilidad de utilizar productos visuales, como el cartel social, para concienti-
zar a los ciudadanos sobre la importancia de adoptar opciones de movilidad més sostenibles y amigables con el
medio ambiente. En concreto, esta investigacién pretende determinar la efectividad de una muestra de carteles
graficos, para persuadir a los jovenes universitarios de la Universidad UTE en Quito, a optar por medios de
transporte publicos o alternativos, en lugar de vehiculos privados.

Para lograr este objetivo, se llev6 a cabo encuestas, con el fin de identificar las necesidades de movilidad de
dichos jovenes universitarios, asi como el tipo de transporte que normalmente utilizan. Ademds, se realizaron
entrevistas a un grupo de participantes, que visitaron la muestra de carteles, con la intencién de explorar si el
cartel social tiene el potencial de influir en los habitos de movilidad de esta poblacién.

MARCO CONCEPTUAL

El disefio grafico y el cartel social

El disefio grafico, en rasgos generales, es considerado como una disciplina creativa, que incluye la planifica-
cién y creacién de elementos visuales funcionales, con el propdsito de comunicar un mensaje de manera efectiva
y atractiva. La esencia del disefio grifico se encuentra en la produccion de objetos principalmente visuales, como
carteles, logotipos, libros, tipograffas, etcétera (Pena, 2020). Pero estos productos gréficos no son creados me-
ramente para el deleite visual 0 como una forma de autoexpresién del autor; el diseno gréfico tiene por objetivo
principal responder a la necesidad de solucionar un problema de indole comunicativo a través de la grafica.
En este proceso se encuentran involucrados: por un lado, un cliente particular, una institucién, una empresa o
incluso una causa social; y por otro, un publico objetivo. Entre estos dos agentes, el disefiador toma el papel del
mediador, que se encarga de realizar una produccidn grafica con un mensaje especifico para el publico, con el
objetivo de convencer y persuadir (Gamonal, 2012).

Asi, el disefio gréfico es en si un acto comunicativo con una intencidn persuasiva. Es decir, el objetivo del
disefio gréfico es convencer al publico con razonamientos o argumentos 16gicos, éticos o0 emocionales, a través
de piezas graficas, para que estos realicen una accién determinada. La accidn deseada no siempre involucra la
compra o consumo de productos o servicios, sino que podemos informar, mostrar, orientar, educar, etcétera
(Gamonal, 2012).

Dentro del campo del disefio gréfico, el cartel emerge como uno de los productos mas emblematicos. Esto se
debe a que su estructura combina de manera sintética el uso de texto e imagen, lo que le permite no solo cumplir
con la funcién de transmitir un mensaje de profundo significado al publico, sino también ser construido bajo
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cdnones rigurosos de composicion. Estos cdnones estan orientados a alcanzar un nivel estético elevado y un im-
pacto visual significativo, que motive a la persuasién y, en consecuencia, a la accién (Chdvez y Cortés, 2018, p. 2).
Los carteles se subdividen segun su intencién y el mensaje que desean comunicar. En el contexto de esta
investigacion, nos enfocaremos exclusivamente en el cartel social, por razones investigativas. Este tipo de cartel
se distingue por su propdsito de promover eventos que contribuyan a mejorar la calidad de vida de la sociedad,
abordando temdticas como la salud, el orden y la civilidad. Ademds, se utiliza cuando se pretende modificar los
hébitos de los usuarios para generar un impacto positivo en su comportamiento (Chévez y Cortés, 2018).

Los carteles sociales nos ofrecen una oportunidad tnica para conectarnos més profundamente con las per-
sonas, ya que nos permiten visualizar nuestra realidad a través del disefio gréfico. De hecho, el cartel social acttia
como una ventana a través de la cual la sociedad contemporinea se asoma a la modernidad, reflejindose en un
entorno dindmico y cambiante, como es la calle y los problemas de la vida cotidiana (Bermtdez et al., 2012). De
esta manera, el diseno gréfico establece vinculos emocionales y argumentos 16gicos con el publico al que se dirige.

El cartel, al poseer una expresividad y potencia comunicativa significativas, tiene la capacidad de construir
estructuras discursivas, que involucran a numerosas personas en un solo instante. Es en ese inico momento en el
que se capta un mensaje a través de la elocuencia de la grafica, aprovechando el uso del color, la forma, la compo-
sicién y la tipografia (Bermtdez et al., 2012).

El disefio grafico y la imagen publica estan estrechamente vinculados a través del prisma de la percepcion
(Gémez-Ayalay Villar-Garcfa, 2018). Ambos parten de la premisa de que un mensaje o imagen posee un signi-
ficado singular, pero pueden ser interpretados de diversas maneras, debido a los factores que influyen en el re-
ceptor. Asimismo, ambos buscan comunicar un mensaje especifico y sus profesionales se esfuerzan por defender
la esencia de lo que desean transmitir. Sin embargo, la reaccién del receptor no puede ser controlada, ya que estd
determinada por su percepcién individual, moldeada por experiencias pasadas, pensamientos, cultura y acciones.

El analisis semidtico ha sido abordado histéricamente desde diversas perspectivas, principalmente divididas
en dos corrientes principales. Una de estas corrientes es representada por autores norteamericanos, quienes se
centran en aspectos l6gicos, mientras que la otra corriente esta conformada por escuelas europeas, las cuales
ponen ¢énfasis en la dimensién pragmdtica de la semidtica, especialmente en su relacion con los usuarios y las
circunstancias de comunicacién (Sdez, 1999, citado en Vergara et al., 2014). En el ambito de la teorfa de la ima-
gen, se presupone una teorfa del significado, que estd estrechamente vinculada con los sistemas culturales en la
representacion. Por lo tanto, el andlisis semidtico se enfoca en explorar esta relacion con el sentido.

Segtin Gémez-Ayala y Villar-Garcia, un mensaje visual bien estructurado puede influir en el comportamien-
to, y una gestion efectiva de ambas disciplinas puede lograr una exitosa relacion entre emisor y receptor, garanti-
zando que el mensaje se perciba e interprete como se espera (2018). En general, ambos campos se centran en las
necesidades y experiencias del publico, buscando satisfacerlas a través de la comunicacién visual.

El discurso trasciende la mera construccién de frases, siendo en si mismo una forma de accién. Esta concep-
cién puede extrapolarse al diseno grafico, al reconocer que este va més alld de la simple combinacion de imégenes
y textos con un orden y sentido establecidos. En realidad, el disefio grafico se convierte en una préctica discursiva
dirigida a la comunicacién, con el propésito de influir en el publico al que se dirige.

A partir de este enfoque, Gamonal y Garcfa consideran al trabajo del disefiador gréfico como la accién de
“disenar acciones expresivas que permitan la interconexién entre el usuario y el disefio a partir de la cual se cons-
tituye la comunicacién dentro del contexto social generando intercambios sociales a través del discurso” (2015,
p- 12). Con este concepto se rechazan las cuestiones meramente artisticas y estéticas del disefio gréfico, centrén-
dose en la concepcién mas activa y social que involucra.

La percepcidn del espectador es fundamental, ya que un mensaje visual estd destinado a ser interpretado de
diversas maneras, segun el receptor. Aunque el disefiador pueda haber empleado una metodologia de investiga-
cién que minimice las posibilidades de una interpretacién errénea, el mensaje siempre estard sujeto a ser enten-
dido de multiples formas.

Una manera de abordar esta problemdtica es mediante la identificacién de nichos de mercado. Estos nichos
permiten al disenador acercarse de manera mds efectiva, precisa y segura al publico al que dirige su produccién
grafica. El trabajo comunicacional del disefiador trasciende la simple construccién de imdgenes; busca proyec-
tar, a través de estrategias cuidadosamente planificadas, un conjunto de ideas capaces de transformar creencias,
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persuadir a la accién e influir en el comportamiento o decisiones. Esto se debe a que cada aspecto esta delibera-
damente concebido y nada se deja al azar o al inconsciente (Gémez-Ayala y Villar-Garcia, 2018).

En relacién a estudios previos sobre la eficacia del cartel gréfico como medio de persuasién, pudimos identi-
ficar el trabajo de Haryudha et al., el cual presenta un andlisis cualitativo a manera de preevaluacion de un péster
de prevencién del Covid-19, para su uso en instituciones educativas; esto, con la finalidad de determinar las
reacciones de individuos en relacidn con varios aspectos comunicativos del cartel. El estudio permitié a los inves-
tigadores identificar los puntos fuertes y los aspectos por mejorar, entre los que destacan la buena comprensiéon
del mensaje por parte de los participantes, quienes sugirieron la inclusién del logotipo oficial del Ministerio de
Salud de Indonesia, para asi dotar al cartel de un sustento ligado a una fuente oficial (2021).

Por su parte, Arrue y Leifiena realizaron un estudio en relacion a la recordacion de una serie de campaiias re-
lativas a la prevencién del VIH-SIDA, en jévenes de la Universidad del Pais Vasco, obteniendo como resultado,
que dichas campanas fueron poco efectivas, tras lo cual concluyen, que algunos de los aspectos clave para la efi-
cacia de la persuasion grafica son la creatividad del mensaje, la identificaciéon del publico objetivo y la utilizacién
de las nuevas tecnologias (2013).

Identificamos, ademds, el estudio de Wirz, quien compara las propuestas populistas y no populistas, en carte-
les de publicidad politica. Los resultados indican que las propuestas populistas generan emociones mds intensas
que las no populistas, y estas emociones influyen en la persuasién de dichas propuestas politicas. Asi, se confirma
la creencia comun de que la propaganda populista es efectiva, debido a su naturaleza emocional (2018).

Movilidad y transporte en las ciudades

La movilidad y el transporte no son lo mismo, aunque ambos conceptos estén relacionados. La movilidad se
refiere a las opciones que las personas tienen para moverse, mientras que el transporte es el medio que permite
ese desplazamiento. Desde una perspectiva espacio-temporal, la movilidad implica el movimiento de individuos
desde un punto a otro, y forma parte de una préctica social que busca facilitar las rutinas de las personas (Barenka
y Penia, 2023).

La movilidad estd intrinsecamente ligada al territorio, que hace referencia al lugar donde residen las personas.
La geografia del transporte examina la interaccion entre el movimiento de individuos y bienes en un drea deter-
minada (movilidad) y el propio entorno (territorio). Este campo de estudio se enfoca en comprender la oferta
y la demanda de transporte, la infraestructura de transporte y cémo los patrones de movimiento impactan a las
personas (Nalleli et al., 2023).

El estudio de estos temas requiere métodos que analicen las relaciones entre personas, sitios y transporte.
Algunas herramientas comunes, utilizadas en estos estudios, son encuestas que recopilan informacién sobre
cémo se mueven las personas y matrices de origen-destino, que muestran de dénde vienen y a dénde van. Estas
herramientas son esenciales para comprender cémo la movilidad y la geografia interacttian e influyen en la vida
cotidiana en la ciudad (Nalleli et al., 2023).

Las personas que ocupan las ciudades urbanas buscan la mejor manera de movilizarse dentro de la urbe. Son
distintos factores los que pueden influir en la toma de decisiones, tales como el tiempo de llegada a su destino,
el nivel econdmico, la distancia de movilidad en el dia, la comodidad, la flexibilidad y la falta de confiabilidad y
eficiencia en algunos sistemas de transporte publico.

El uso de servicios publicos puede limitar la movilidad urbana. Barenka y Pena sugieren que la “deficiencia
del transporte publico condiciona la movilidad, afecta en mayor medida a grupos vulnerables como personas
de la tercera edad, mujeres, nifias y ninos” (2023, p. 285). Esto conduce a una mayor preferencia por el uso de
vehiculos privados, lo cual agrava la congestion del trafico en las ciudades.

Con medios de trasporte eficientes, los ciudadanos optarian por los derechos de movilidad de la ciudad. Ba-
renka y Pefia afirman que “toda persona deberfa tener derecho a la movilidad para acceder a los diferentes bienes
colectivos de la ciudad, necesarios para poder llevar a cabo una vida plena” (2023, p. 289). Mejorar el transporte
no solo simplifica la vida de las personas, sino que también contribuye a mantener la sostenibilidad de una ciudad
y aumenta la satisfaccion general de la comunidad.

El tréfico en las ciudades es un problema que afecta profundamente a la calidad de vida de sus habitantes. Las
largas horas pérdidas en atascos generan frustracién en los ciudadanos, lo que perjudica su salud. También el tré-
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fico contribuye significativamente a la contaminacién del aire y al cambio climético, ya que los vehiculos emiten
una gran cantidad de gases de efecto invernadero. Rovetto et al. sostienen que:

El transito vehicular es el fenémeno causado por el flujo de vehiculos en una via, calle o autopista. Se pre-
senta también con muchas similitudes en otros fenémenos como el flujo de particulas (liquidos, gases o
solidos) y el de peatones. En las grandes ciudades, el tréfico vehicular se encuentra presente en casi todas
las esferas de la actividad diaria de la gente, y ocasiona numerosos fenémenos, entre los que destacan espe-
cialmente los congestionamientos. (2023, p. 147)

La mayoria de las ciudades urbanas no garantizan los derechos de movilidad, lo que crea una jerarquia de
injusticia para sus habitantes. Es crucial planificar con cuidado tanto la movilidad de los ciudadanos como los
sistemas de transporte publico, para abordar la desigualdad social en las dreas urbanas (Barenka y Pefia, 2023). La
demanda de transporte estd determinada por la poblacién y puede ser utilizada para una variedad de actividades
en la ciudad, como el trabajo, la atencién médica y mas. Por lo tanto, existen requisitos especificos para el trans-
porte, que varfan en términos cuantitativos y se diferencian segun la hora, fecha y ubicacién (Rodriguez, 2016).

A menudo, el sistema publico de transporte en las ciudades pasa por alto las necesidades de los ciudadanos, lo
que afecta significativamente la movilidad dentro de la ciudad. Rodriguez sostiene que “la planeacion del sistema
de trasporte publico (oferta y demanda), con informacién veraz, contribuird en la formulacién de politicas pu-
blicas que respondan a las necesidades de los usuarios” (2016, p. 4) llegando asi a mejorar la movilidad.

Las investigaciones han analizado algunas variables clave, para prever el impacto en el numero de pasajeros en
sistemas de transporte publico. Una variable es la mezcla de usos de suelo, que incluye hoteles, restaurantes, tien-
das, entre otros. Cuando estos elementos estdn ubicados a una distancia corta, tienden a atraer a mas pasajeros.

También se ha observado que la presencia de instituciones educativas, a lo largo de la ruta del transporte, esta
relacionada de manera positiva con la demanda (Nufez, 2023). Entre més destinos, actividades y servicios se
encuentren en una zona determinada, mayor serd la movilidad en esa drea, por lo tanto, comprender la estructura
urbana, y cémo se distribuyen estos elementos, es importante. Una buena planificacion y disefio de la ciudad cum-
ple un papel esencial para mejorar la movilidad efectiva y lo que ayuda a los transportes ptblicos en las ciudades.

Ashhad Verdezoto et al. sugieren que entre las causas de la congestién vehicular “se encuentra el incremento
demografico, la falta de obras viales como vias alternas, senales de transito inexistentes o desactualizadas, incre-
mento del parque automotor, y la falta de mantenimiento vial” (2020, p. 5).

Una de las causas principales para la congestion vehicular tiene como base el incremento del parque automo-
tor, lo cual hace referencia a la creciente demanda de los usuarios, de vehiculos particulares que sobrepasan los
limites establecidos, ademds de la capacidad con la que son disenadas las vias. El congestionamiento vehicular
puede presentar una serie de consecuencias que afectan directa e indirectamente a la civilizacién. En una primera
instancia, afecta directamente al individuo en su estado de 4nimo, su nivel de estrés y salud; por otro lado, la con-
taminacién es uno de los mayores problemas a los que el ser humano se enfrenta, siendo el transporte automotor
uno de los principales contaminantes del medio ambiente (Morales-Pinzén y Arias, 2013).

La localizacion geografica de la ciudad de Quito ha contribuido a la congestion vehicular, debido a que se
encuentra entre montafas, lo que, con el paso del tiempo, condujo a una expansién dirigida en sentido norte-sur,
dificultando la organizacién tanto de las vias como la gestion en el crecimiento vehicular de la ciudad. Con el
paso del tiempo se han tomado medidas para prevenir este problema, principalmente la implementacién del pico
y placa (Herrera et al., 2018, p. 2-3).

Quito sigue un modelo de planificacién urbana basado en principios del movimiento moderno, que se ca-
racteriza por tener una mayor concentracion de viviendas en las zonas periféricas, mientras que los servicios y
equipamientos se encuentran en las zonas céntricas de ficil acceso. La mayorfa de los residentes viven en las zonas
periféricas, lejos del centro de la ciudad (conocido como el centro de negocios) (Nuiez, 2023). Nuiez sostiene
que “disminuyendo la distancia entre los lugares de origen y los de destino del desplazamiento, con un sistema
de transporte publico que integre los asentamientos humanos, con espacios ptblicos orientados a los peatones”
(2023, p. 10), se podria ayudar a la mejora de la movilidad en la ciudad urbana.

Comprender las necesidades de los ciudadanos es fundamental para identificar alternativas de transporte,
que mejoren su calidad de vida y que también promuevan la sostenibilidad de la ciudad en su conjunto. El disefio
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de sistemas de transporte eficientes y la planificacion urbana que se adapte a las demandas de la poblacién, son
esenciales para un futuro, en el cual las ciudades sean lugares més habitables y justos.

La movilidad es fundamental para el ser humano y cobra un papel importante en zonas urbanas con mucha
poblacién. Tras el colapso de los medios de transporte tradicionales, se ha vuelto necesario desarrollar nuevos
medios de movilidad, que sean sostenibles y amigables con el ser humano y el medio ambiente. El uso de vehi-
culos particulares se da como una alternativa a los diferentes medios de movilidad publica, sin embargo, su alta
demanda resulta ser otro generador de trafico. Las alternativas a la movilidad deben ser sostenibles, lo que quiere
decir, que los medios de transporte alternativos deben mejorar los aspectos negativos relacionados a los medios
tradicionales, tales como el ahorro de energfa, el uso de biocombustibles, mayor eficacia y menor emisién de
contaminantes hacia el medio ambiente. En el debate académico ya se plantean alternativas, como remplazar los
vehiculos a combustién por vehiculos eléctricos o incluso con base en hidrégeno (Lizdrraga Molinedo, 2006,
pp- 19-21), que pese a no ser medios de transporte libres de agentes contaminantes, se cree que utilizan energfas
mds limpias que los vehiculos a combustion.

Una de las alternativas de movilidad mas conocidas en el mundo, es la bicicleta, siendo un medio al que la
mayoria de la poblacién puede acceder para transportarse. Quito, cuenta ya con vias propias, sin embargo, no
tiene la misma acogida que los transportes publicos o los vehiculos privados, debido, quizas, a que la bicicleta no
se ha promovido de la misma manera, sumado al hecho de que existen mds espacios para vehiculos que ocupan
gran parte de las vias, haciendo mas compleja la tarea de movilizarse (Correa Henao y Ramirez Pifieros, 2017,
p- 41-42). A esta alternativa se suman medios de transporte modernos, como los scooters y las motos eléctricas,
cuyo uso se ha popularizado en los tltimos anos.

METODOLOGIA

La metodologia que se utiliz6 en este estudio de alcance exploratorio/descriptivo, se encuentra definida en
dos fases. En primera instancia, se implementé un disefio cuantitativo no experimental y transversal, por medio
de encuestas a una muestra de estudiantes de la Universidad UTE, campus matriz, con el fin de entender sus ha-
bitos y necesidades de movilidad en el trayecto casa-universidad y viceversa. Teniendo en cuenta un universo (N)
de 4101 estudiantes de pregrado, matriculados en Quito, un nivel de confianza del 95 % y un margen de error
del S %, se definié una muestra de 352 estudiantes a ser encuestados’.

En segunda instancia, se definié el uso de una metodologia de investigacién experimental y transversal, con
un enfoque cualitativo, sobre la base de una muestra de carteles gréficos, con la temética “Quito sin autos”, a favor
del uso de vehiculos alternativos. Dicha muestra conté con carteles disefiados por estudiantes de cuarto semestre
de la carrera de Disefio Griéfico, los mismos que combinaron técnicas de ilustracién andloga con intervencion
digital. Para la muestra se utiliz6 un pasillo del campus universitario, en donde se colocaron los carteles, los
cuales contaron ademds con el valor agregado de animaciones visibles, a través de realidad aumentada. Antes de
observar la muestra, pedimos a los participantes su opinion acerca de sus preferencias en relacion al transporte.
Posterior a ello, los participantes observaron cada uno de los carteles con detenimiento. Al finalizar la visita, se
realizé una entrevista a profundidad a cada persona, con el fin de conocer su experiencia en la muestra de carteles
y si estos tuvieron un impacto en su percepcion de la movilidad en Quito.

RESULTADOS

Encuestas

Dentro de la muestra de 352 estudiantes, se encontré que la mayor cantidad de encuestados pertenecen a la
carrera de Arquitectura, con un porcentaje de 18.1 %, seguida de la carrera de Medicina, a la que pertenecen el
13.1 % de encuestados. Dentro de las encuestas se evidencia que las carreras: Odontologia, Derecho, Atencién

1 Cabe destacar, que algunas encuestas fueron anuladas por diversos motivos, lo cual dio como resultado un total de 343 encuestados, por
lo que el total de encuestados, en algunas preguntas, varfa.
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Prehospitalaria, Medicina Veterinaria y Gastronomia, presentan una cantidad similar de encuestados como se
presenta en la figura 1.

La mayor cantidad de encuestados tienen la edad de 19 afos, lo que corresponde al 25.1 % del total de las en-
cuestas, seguido de estudiantes con 18 anos (19.8 %), 20y 21 anos (14.7 % y 14.2 % respectivamente). También
se registro el género de los encuestados, teniendo como resultado que la mayoria de ellos pertenecen al género
masculino, con un 51.8 %, seguido del género femenino, el cual representa el 48.2 % de los participantes.

Figura 1
Encuestados segmentados por carrera
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Por otra parte, conocemos que el 46.3 % residen en el norte de Quito, seguido del 30.5 % de encuestados que
viven zonas del sur de Quito. En menor medida se encuentran zonas como el Valle de los Chillos, con un 11.7 %:
otras zonas de Quito, que no se encuentran enlistadas, presentan un 6.7 %; Tumbaco y Cumbay4 conun 2.1 %y
los sectores de Pomasqui y Mitad del Mundo representan el 2.6 %.

Otro de los factores a estudiar fue la frecuencia en el tipo de transporte que utilizan los estudiantes de la insti-
tucion, para movilizarse desde su domicilio hasta la universidad, lo cual dio como resultado que el 35.5 % suelen
utilizar transportes ptblicos, como el trole bus, la ecovia y el metrobus. A dichos transportes le sigue el autobus,
conun 31.6 % en su frecuencia de uso. También cabe mencionar que en la presente encuesta, solo el 10.8 % de los
estudiantes utilizan actualmente el auto privado como medio de transporte para movilizarse. Esto es importante
porque en posteriores preguntas analizaremos la preferencia de transporte a utilizar.

Figura 2
Tipo de transporte utilizado para llegar a la universidad
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La mayorfa de los estudiantes (34.5 %) tarda aproximadamente entre 1 horay 1 hora y media, para movilizarse
de su domicilio a la universidad, seguido de un tiempo entre 30 minutos a 1 hora, con un porcentaje del 29.2 %.

Se encontrd, ademds, que el 49 % de estudiantes siempre ocupa el trasporte publico, un 23.5 % lo utiliza casi
siempre, mientras que un 62% y 6.7 %, respectivamente, dicen que casi nunca o nunca lo ocupan para movilizar-
se ala universidad. Al calificar el transporte publico de la ciudad de Quito, la mayoria de estudiantes (61.1 %) lo
califica como regular. Un 21.3 % lo califica como malo y un 10.2 % como muy malo. Solo un pequefio porcentaje
de estudiantes califica el transporte ptblico como bueno: 7.0 %, o muy bueno: 0.3 %.

Asimismo, la mayor parte de los estudiantes encuestados (55.4 %) manifiestan neutralidad frente a las tarifas
del transporte publico. Un 19.9 % estd conforme y un 3.8 % esta muy conforme, destacando que no es un factor
para su movilidad. Sin embargo, hay un porcentaje de estudiantes que estdn inconformes con las tarifas (17.9 %),
o muy inconformes (2.9 %).

Existe una percepcion de inseguridad significativa entre los estudiantes universitarios frente al transporte
publico. Un 42.5 % se sienten inseguros, 16.1 % muy inseguro y apenas un 1.5 % manifestaron sentirse seguros.
Aunque en su mayoria sienten inseguridad, solo un 37.1 % de los estudiantes admitieron haber sido victimas de
robos en el transporte publico, cifra que, pese a no ser mayoria, habla de que casi 4 de cada 10 estudiantes han
sufrido las consecuencias de la delincuencia. La experiencia de los estudiantes con el transporte publico es en su
mayoria negativa, con altos niveles de estrés (31.5 %).

Figura 3
Calificacion otorgada al transporte publico
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Los estudiantes universitarios encuestados advierten que el tiempo estimado de viaje es el factor més influ-
yente, a la hora de decidir qué medio de transporte utilizar (37.5 %), seguido de la disponibilidad y accesibilidad
conun 31 %.

Por su parte, en los resultados de las encuestas se vio reflejada la frecuencia con la que los estudiantes se ven
afectados por la congestion vehicular, siendo, “casi siempre”, la opcién con mds respuestas (43 %), mientras que
la otra mitad eligié las opciones de “siempre” y “ocasionalmente”, con un 24.6 % y 26.1 % respectivamente, lo que
reafirma la situacion del congestionamiento en el transporte de Quito.
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Figura 4
Frecuencia con la que los encuestados
se enfrentan a la congestion vehicular en Quito
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Una de las preguntas en la encuesta se realiz6 con el fin de conocer si los estudiantes han considerado utilizar
transportes alternativos, sorprendentemente un poco mds de la mitad de la muestra escogi6 la opciéon de nunca
haberlo considerado, con un 56,1%, seguida de la opcién de haberlo considerado, pero no usarlo con un 41,5%
y apenas un 2,3% que admite usar medios de transporte alternativos en la actualidad. Se les planteé ademds una
situacion hipotética, pidiéndoles que elijan un medio de transporte si es que tuviesen en su poder la suma de
$3000 USD. Un 45,9% de los encuestados eligié la opcién de un auto usado, un 26,2% manifesté su preferencia
por una motocicleta china de 200cc y un 18.2% una motocicleta eléctrica de fabricacion europea. Por su parte,
las opciones que casi no se hicieron presentes en los resultados fueron el scooter eléctrico y la bicicleta deportiva
con un 2,4% y 2,6% respectivamente.

Figura 5
Eleccion de vehiculo que adquiririan si tuviesen $3000
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Finalmente, los estudiantes tuvieron que escoger con qué frecuencia hacen uso de las aplicaciones de movi-
lidad de tipo Uber o similares, siendo la opcién “ocasionalmente” la més frecuente, con un 45 %, seguida de la
opcidn “casi nunca’, con un 24.4 % y “nunca” con un 10.5 %, del total de encuestados. Se deduce entonces que las
aplicaciones para la movilidad no son el medio preferido de los estudiantes en nuestra muestra, lo cual posible-
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mente se vea influenciado por el hecho de que el 51 % de los estudiantes encuestados manifesté poseer al menos
un automdvil en su nicleo familiar, y un 23.2 % afirmé que su familia cuenta con 2 automéviles.

Entrevistas a profundidad

Para la segunda fase de la investigacion se implementé una muestra de carteles desarrollados por estudiantes
de cuarto nivel de Disenio Grafico, los mismos que fueron observados por un grupo de participantes, a quienes
se entrevistd con el fin de explorar el potencial persuasivo del cartel social.

A todos los participantes se les formul6 una pregunta previa al visionado de la muestra, la cual indagaba sus
gustos y preferencias de movilidad.

Posterior a ello, tuvieron total libertad en explorar la muestra y observar los carteles. Una vez culminada la
visita, se retomé nuevamente la entrevista con una serie de preguntas con base en la percepcion y el impacto que
pudieron llegar a tener los carteles sobre aquellos individuos, llegando asi a obtener diversas opiniones respecto
alos temas de interés planteados por los investigadores.

En relacién a la pregunta previa al visionado de la muestra, las respuestas de los estudiantes participantes,
sobre su transporte de preferencia, variaron entre automdviles privados, motocicletas y el transporte publico,
siendo la razén de seleccidn la comodidad y la rapidez de los mismos.

Una vez concluida la visita, las primeras preguntas de la entrevista dieron como resultado la importancia que
se da por parte de los individuos a los mensajes incluidos en los carteles, llegando a centrarse en las vivencias
diarias del ciudadano quitefio frente al trafico, el ruido y la contaminacion de los vehiculos. Fue gracias a los
mensajes transmitidos en los carteles, que los individuos lograron empatizar con sus vivencias personales y asi
seleccionar unos carteles sobre otros, llegando a sentirse identificados incluso con la interactividad de dichos
carteles (se incluyeron animaciones visibles a través de Artivive, app de realidad aumentada).

Con el fin de recopilar informacién sobre la efectividad gréfica de los carteles, se hicieron preguntas relacionadas
al estilo de disefo, lo cual nos permitié identificar aspectos por los que unos carteles eran mas llamativos que otros,
siendo la interactividad fisica y digital algo que los entrevistados destacaron. Otro factor, que también cautivé la
atencion de los individuos, fue el color, mencionando el azul como el color que més destacd en la muestra.

Para finalizar la entrevista, se replanted la pregunta inicial sobre el transporte de preferencia. Nuestra hipdte-
sis fue que, una vez concluida la muestra, los participantes cambiarfan su postura en relacién a sus preferencias de
movilidad. Pese a que este estudio no es concluyente, nuestro andlisis sugiere que el cartel gréfico tuvo su impacto
persuasivo, ya que la mayoria de los entrevistados manifestaron considerar el uso de transportes alternativos para
solucionar los problemas de contaminaciéon y movilidad.

Aunque la opinién general de los entrevistados evidencié la apertura por parte de los participantes de optar
por medios de transporte alternativos, esta inclinacion en gran medida recae en las problematicas abordadas en
los carteles, tales como el trifico, el estrés y la contaminacién ambiental, siendo esta tltima la principal preocu-
pacién de los participantes.

A través del andlisis de las entrevistas realizadas sobre la muestra de carteles, que constituye el fundamento
de este proyecto de investigacion, se pudo identificar datos clave, que llevan a la conclusién de que los carteles
sociales si influyen en la perspectiva de los entrevistados, orientdndolos, en este caso, hacia el uso de medios de
transporte alternativos.
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Figura 6
Participantes apreciando la muestra de carteles graficos
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Figura 7
Cartel grafico incluido en la muestra
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Figura 8
Cartel grafico incluido en la muestra
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Figura 9
Cartel grafico incluido en la muestra
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CONCLUSIONES

La geografia tnica de Quito, ubicada entre montanas, ha desafiado la planificacion urbana y la gestion del
crecimiento vehicular. A pesar de las medidas como el pico y placa, la demanda de vehiculos particulares sigue
superando la capacidad de las vias, lo que contribuye a la congestion y los tiempos de viaje prolongados, factores
por los cuales gran parte de la poblacién opta por utilizar medios de transporte privados. Las soluciones a largo
plazo, para mejorar la movilidad en Quito, deben abordar no solo la infraestructura vial, sino también promover
un cambio cultural hacia formas de transporte mas sostenibles. La restriccidn del acceso vehicular privado y la
inversién en alternativas de movilidad verde, son pasos fundamentales que podrian aliviar la congestién y mejo-
rar la calidad de vida en la ciudad.

Basandonos en la informacién obtenida en este estudio, nos es posible afirmar que los extensos tiempos de
viaje es uno de los factores que mas aqueja a los jévenes que deben movilizarse a diario, a lo que se suma su
inconformidad en temas como la inseguridad percibida en los medios de transporte publico. Estos hallazgos
subrayan la necesidad de mejorar la calidad y confiabilidad del transporte publico en Quito, sin lo cual resultara
dificil frenar el incremento del parque automotor y las consecuencias que esto acarrea. Resulta alarmante que
la mayoria de jovenes se inclinan por comprar un auto usado por encima de otros medios de transporte menos
contaminantes, lo cual nos lleva a pensar que el auto particular sigue siendo una especie de objetivo a alcanzar,
incluso en las nuevas generaciones, que de alguna manera son las que tienen mas conciencia ambiental.

Aunque el panorama parece poco alentador, esta investigacion sobre el diseno grafico y la persuasion nos per-
mite sospechar que las representaciones visuales pueden influir en el pensamiento y toma de decisién de los espec-
tadores. Pese a no tener un alcance concluyente, los resultados de nuestro estudio revelan una dualidad interesante:
si bien los estudiantes muestran preferencia por los vehiculos privados tradicionales, la comunicacion visual puede
influir en sus percepciones y actitudes hacia el transporte alternativo. Este hallazgo sugiere que el diseno grifico
no solo comunica informacidn, sino que también puede ser una herramienta poderosa para generar conciencia y
promover cambios de comportamiento, en temas como la contaminacién ambiental y el estrés asociado al tréfico.

La informacién obtenida en este estudio ayuda a comprender las preferencias y comportamientos actuales de
los estudiantes, ademds de servir como base para futuras intervenciones, que puedan fomentar hibitos de mo-
vilidad més amigables con el medio ambiente. Desarrollar estrategias de comunicacion visual, como los carteles
sociales, puede ser util para promover el uso de medios de transporte més sostenibles y reducir la dependencia de
automoviles particulares.

Futuros estudios empiricos podrian enfocar sus objetivos al anélisis compositivo de los carteles graficos, para
asi determinar los modelos més efectivos, a través de los cuales la grafica puede llegar a persuadir de mejor ma-
nera. En dltima instancia, la efectividad del cartelismo social, como forma de persuasion, radica en su capacidad
para conectar con las emociones y la légica del espectador. La discusion sobre la interpretacién del mensaje
visual, con la comprension del cddigo, texto y contexto, proporciona una base sélida para comprender c6mo los
carteles pueden influir en las actitudes y comportamientos de las personas.
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