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resumen | La relación entre forma urbana y transporte ha sido un tema ampliamente 
estudiado en las últimas décadas. No obstante, el vínculo entre las preferencias de 
residencia y los modos de desplazamiento de las personas no ha sido suficientemente 
estudiado en Latinoamérica, a pesar de ser un factor determinante de los patrones 
de expansión urbana. En el presente trabajo se investigó esta relación para el caso de 
Cuenca, Ecuador. Con tal fin, se aplicó la metodología Q, consistente en un conjunto 
de técnicas cuanti-cualitativas de análisis sistemático de la subjetividad. Se extrajeron 
y caracterizaron tres discursos predominantes en la ciudad en relación con preferencias 
de residencia y movilidad, que abordan diferentes perspectivas: un discurso orientado 
a la movilidad activa, otro orientado al transporte público, y finalmente uno orientado 
a la exclusividad y autosegregación. Esperamos que estudios como este contribuyan a 
la formulación de políticas que atiendan la diversidad de perspectivas de la población, 
y potencien las relaciones de proximidad.
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abstract | The relationship between urban form and transport has been an important 
research topic in recent decades. However, the relationship between preferences of location 
and typology of residence and transportation modes has not been sufficiently studied in 
Latin America, despite being a determining factor of urban expansion patterns. In the 
present work, we investigate this relationship in the city of Cuenca (Ecuador) using the 
Q Methodology, a set of quantitative-qualitative techniques for the systematic analysis of 
subjectivity. We detected three predominant discourses characterising different perspectives: 
a) oriented to active mobility, b) oriented to public transport, and c) oriented to exclusivity 
and self-segregation. We expect that the present and further studies will contribute and 
inform public policies which address the diversity of perspectives of the population and 
enhance proximity relationships.
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Introducción

La relación dialéctica entre forma urbana y modos de viaje ha sido un tema de 
discusión en décadas recientes, y probablemente uno de los más estudiados en pla-
nificación urbana en los últimos diez años (Ewing & Cervero, 2017). Este interés 
se debe, en parte, a la prominencia de la movilidad en las ciudades como uno de 
los problemas urbanos más prevalentes, y a la inherente complejidad de su trata-
miento. Miralles-Guasch (2002) llama a la relación entre forma urbana y movilidad 
el “binomio imperfecto”, y sostiene que hasta hace poco “su estudio se reducía a 
un análisis causal, donde cada uno de ellos era o bien el elemento causante o bien 
el consecuente” (p. 11). La autora sostiene, no obstante, que se debe mirar esta 
relación como bidireccional, es decir, que la morfología urbana afecta las formas de 
desplazamiento de los ciudadanos, y también viceversa: las estrategias de movilidad 
de las personas sostienen, modifican y generan formas urbanas.

Algunos investigadores exploran esta relación bidireccional en lo que se conocen 
como las “variables D”: Densidad (de personas, viviendas, empleos), Diversidad 
(de usos, comunidades, actividades), Diseño (de calles, espacios públicos e infraes-
tructura), Destinos (accesibilidad a fuentes de trabajo, comercios y servicios), y 
Distancia (a transporte público) (Ewing & Cervero, 2010; Handy & Xing, 2011). 
Estas variables D han sido ampliamente investigadas durante la última década, y 
aunque el consenso sobre su relación con el modo de transporte es generalizado, lo 
cierto es que los resultados reportados sobre las relaciones específicas son mixtos e 
incluso contradictorios, lo que dificulta llegar a conclusiones definitivas (Manville, 
2017; Olaru et al., 2011; Stevens, 2017).

El interés que despierta este tema rebasa las fronteras disciplinares y, como 
consecuencia, el acervo de literatura existente es diverso y, en cierta forma, desor-
ganizado (Handy, 2017). Varios factores contribuyen a esta variabilidad: diversidad 
de métodos de recolección y análisis de datos, falta de acuerdo en las métricas 
analizadas, diferencias entre los contextos sociales y culturales (Cervero et al., 
2009), ausencia de modelos conceptuales (Handy, 2017), entre otros. Por ello, para 
entender mejor la relación entre forma urbana y elección del modo de transporte 
se requieren enfoques que vayan más allá de la modelación puramente estadística.

Si bien esta temática ha sido estudiada en Latinoamérica (Blanco, 2016; Figueroa, 
2005; Gutiérrez, 2010), aún quedan por indagar las particularidades de diferentes 
tipos de ciudades; por ejemplo, las intermedias. En este contexto, el presente estudio 
explora los puntos de vista que tienen las personas sobre la relación del entorno y 
tipología del lugar de residencia con las preferencias de modos de viaje cotidiano, 
centrándose en la ciudad de Cuenca (Ecuador). A través de la aplicación del método 
Q (Watts & Stenner, 2012) para el análisis de subjetividad, se extrajeron discursos 
representativos en las perspectivas de personas que residen en diferentes zonas de 
la ciudad. Los elementos constitutivos de los puntos de vista estuvieron relacio-
nados con los medios de transporte disponibles y las características de los tejidos 
urbanos, condiciones que determinan la experiencia diaria y el comportamiento de 
los residentes. Los resultados permiten una mayor claridad sobre las perspectivas 
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predominantes que influencian las decisiones de la población acerca del lugar de 
residencia y la elección del modo de transporte.

Trabajos relacionados

Movilidad y forma urbana
La forma urbana constituye la estructura espacial de la ciudad, que depende de las 
calles, bloques, lotes, edificios e infraestructura (Capel, 2002; de Solà-Morales i Rubió, 
1997; Oliveira, 2016); del uso del suelo (Herold et al., 2002; Huang et al., 2007); 
de la topografía, los elementos naturales, los flujos de energía y materiales (Lynch, 
1984); de los aspectos socioeconómicos, como el número de habitantes y la densidad 
de población (Frenkel & Ashkenazi, 2008; Kasanko et al., 2006; Tsai, 2005); o de los 
procesos de transformación, como la construcción y el mercado (de Solà-Morales i 
Rubió, 1997). Sin embargo, en todos los casos, la forma urbana se refiere a las propie-
dades de la ciudad en un momento específico del tiempo. Coppola et al. (2014) han 
mostrado que las formas urbanas tienen diferencias en su grado de sostenibilidad, y 
parecería que el desarrollo urbano compacto es mejor que otras formas de desarrollo 
espacial. A pesar de esto, algunos críticos han sugerido que el desarrollo compacto 
podría implicar un aumento del nivel de congestión urbana (Cheshmehzangi & 
Butters, 2016; Turok, 2016) y también un aumento de los precios de la vivienda, que 
en algunos casos crean exclusión social y segregación (Palm et al., 2014).

Varios autores coinciden en la relación intrínseca que existe entre la expansión 
urbana y el desarrollo de las tecnologías del transporte (automotores e infraestruc-
turas) (Ewing & Hamidi, 2015; Zhao & Lu, 2011), sin desconocer otras varia-
bles que han provocado la expansión de las ciudades (políticas públicas, mercado 
inmobiliario, separación de usos de suelo, cambios en los niveles de ingreso y en 
la conformación familiar, etcétera). Li y Lai (2013) analizaron 36 ciudades en el 
mundo y encontraron seis tipos de formas urbanas que surgen de conectar el uso 
del suelo con el transporte. Los resultados son heterogéneos, evidenciando las parti-
cularidades de cada región, determinadas por las características socioeconómicas 
y preferencias culturales de la población. Esto explica, por ejemplo, por qué en 
ocasiones una buena infraestructura para cierto modo de viaje, no necesariamente 
garantiza una alta participación en dicho modo, resaltando la dependencia contex-
tual de las soluciones (Klinger et al., 2013).

Breve descripción del método Q
El método Q, propuesto por William Stephenson (1953), es un conjunto de prin-
cipios psicológicos, estadísticos y de filosofía de la ciencia aplicados para analizar la 
subjetividad en las perspectivas de un grupo heterogéneo de personas acerca de un 
tema específico, y extraer los discursos predominantes (Watts & Stenner, 2012). El 
método Q utiliza herramientas cualitativas y cuantitativas para realizar un estudio 
sistemático de la subjetividad implícita en las perspectivas de los participantes de un 
grupo, a partir de una técnica de ordenación de afirmaciones y de análisis factorial. 
Aunque el método Q tiene más de sesenta años, es poco conocido en la literatura de 
estudios de ciudad, por lo que se lo presenta brevemente en esta sección. Se puede 
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encontrar un tratamiento más profundo del método y ejemplos de aplicación en el 
trabajo de Van Exel y De Graaf (2005). Para una revisión sistemática y un listado de 
los elementos clave que se requiere reportar en un estudio basado en el método Q, se 
puede consultar el trabajo de Dziopa y Ahern (2011). Además, para una explicación 
detallada de la técnica de bootstrap para el método Q se recomienda revisar Zabala 
y Pascual (2016).

En el método Q, un grupo de participantes (conjunto P) recibe un juego de 
tarjetas con declaraciones que representan un amplio rango de puntos de vista 
(conjunto Q) sobre la temática de estudio y las ordena en una estructura piramidal 
(ordenación Q), según su grado de acuerdo individual (Figura 1). Durante el ejer-
cicio, el investigador indaga y registra los razonamientos y motivaciones expresadas 
por el participante, para utilizarlos más adelante durante la etapa de interpretación. 
Las ordenaciones resultantes de todos los participantes se tabulan, asignándole a 
cada declaración un puntaje según su posición en la pirámide, y se calcula la matriz 
de correlación entre ordenaciones. A continuación, se realiza un análisis de factores 
de la matriz de correlación para identificar el número de agrupamientos naturales. 
Cada factor o agrupamiento natural resultante representa una perspectiva sobre el 
tema por tratar, y cada ordenación Q recibe un valor de “carga”, que representa el 
nivel en el que se asocia con cada factor. Finalmente, el conjunto original de factores 
se rota de acuerdo con una función estadística (p.e., máxima varianza) o conside-
raciones teóricas del investigador para facilitar su interpretación. Cada factor del 
conjunto final representa un grupo de puntos de vista individuales que tienen alta 
correlación entre sí y baja correlación con otros. El paso final del análisis consiste 
en calcular los puntajes de factor y puntajes de diferencia. Estos puntajes permiten 
detectar declaraciones definitorias (que definen un factor), diferenciantes (que dife-
rencian factores entre sí), y de consenso (compartidas por diferentes factores). Cada 
factor extraído puede ser interpretado como un discurso y representado en la misma 
estructura piramidal para facilitar la interpretación. Además, cada participante del 
conjunto P puede ser “cargado” en uno o más discursos en función del grado de 
similitud entre su ordenación y los factores extraídos.

Para interpretar los resultados del análisis, el investigador examina los factores 
extraídos y los analiza como discursos, prestando atención a las declaraciones que 
se encuentran en los extremos izquierdo y derecho de las pirámides, y a las decla-
raciones definitorias y diferenciantes. Además, las cargas de los participantes en 
los discursos permiten explorar posibles asociaciones entre las características de 
los participantes y de los discursos. Adicionalmente, el investigador examina las 
explicaciones y razonamientos de los participantes registrados durante la ordena-
ción como una guía para interpretar, verificar e ilustrar los discursos. Los discursos 
resultantes suelen ser nombrados con etiquetas o nombres representativos.

Aunque el método Q tiene varias décadas, su componente analítico ha tenido 
pocas innovaciones, y la confiabilidad de sus resultados ha sido puesta en duda 
ocasionalmente. Por ejemplo, no se conoce si el resultado de un ejercicio podría 
haber variado en el caso de que uno o más miembros del grupo hubieran sido reem-
plazados. Recientemente, Zabala y Pascual (2016) propusieron una técnica de boots-
trapping para determinar la estabilidad y confiabilidad de los discursos extraídos, así 
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como para mejorar su interpretación. En la técnica propuesta, se aplica n veces un 
remuestreo con reemplazo al conjunto de Ordenaciones Q, realizando el análisis 
completo (extracción de factores, asignación de cargas a los factores) para cada 
remuestreo. Los resultados de todos los remuestreos representan una estimación de 
la distribución de cada una de las medidas obtenidas (por ejemplo, los puntajes de 
factor), que puede ser analizada con estadísticos de centralidad y dispersión (por 
ejemplo, media y desviación estándar). Estas medidas son estimaciones alternativas 
de la muestra original.

Figura 1 | Ejemplo de plantilla para la ordenación Q

Fuente: Elaboración propia

Método Q y movilidad
En el campo de la movilidad se ha aplicado el método Q para entender las actitudes, 
preferencias, percepciones y subjetividades detrás de las decisiones (Hickman & 
Vecia, 2016; Jones et al., 2012; Rajé, 2007; Van Exel et al., 2011), para establecer 
relaciones entre medioambiente y movilidad (Morinière & Hamza, 2012), o para 
evaluar la aceptación ciudadana a políticas de transporte (Cools et al., 2009). Otros 
investigadores lo han usado para estudiar las opiniones y preferencias con respecto 
al barrio (Borth & Summers, 2018; Van Dijk et al., 2015), o a entornos específicos 
del vecindario (Annear et al., 2009).

El objetivo último del método Q es encontrar discursos predominantes. Por 
ejemplo, en el estudio de Rajé (2007) se encontraron cuatro líneas discursivas: el 
residente contento, el usuario del vehículo como un escape por las deficiencias locales, 
el defensor de la multimodalidad y el teórico descontento con los problemas del trans-
porte y que cree teóricamente en la participación ciudadana. Cools et al. (2012) 
detectaron también cuatro discursos sobre la opinión acerca de las políticas públicas: 
aquellos viajeros que apoyan las medidas de reducción de velocidad, aquellos en 
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contra, los viajeros que están a favor de políticas de restricción de la demanda, y 
aquellos opuestos a medidas innovadoras. Morinière y Hamza (2012) aplicaron el 
instrumento a expertos para explorar la percepción sobre la relación entre ambiente 
y movilidad, y encontraron también cuatro discursos: los humanistas determinados, 
los pragmáticos benévolos, los proteccionistas cínicos y los realistas críticos. En varios 
estudios las líneas discursivas resultantes revelaron fuertes inclinaciones hacia uno u 
otro modo de desplazamiento (bicicleta, a pie, vehículo privado, transporte público) 
(Cools et al., 2009; Hickman et al., 2018; Hickman & Vecia, 2016; Jones et al., 
2012; Van Exel et al., 2011).

Varios estudios con método Q se han enfocado en las preferencias del lugar 
de residencia. Borth y Summers (2018) segmentaron a los compradores de bienes 
inmuebles por su preferencia de localización, encontrando tres líneas discursivas: el 
nuevo habitante suburbano, el habitante suburbano maduro y el habitante consciente 
de la importancia de la localización. Algunos estudios exploraron las preferencias 
del lugar de residencia de adultos mayores y descubrieron discursos relacionados 
con la predilección por un lugar de calma, la necesidad de equipamientos, y la 
posibilidad de interacción social (Annear et al., 2009), así como relacionados con la 
accesibilidad y la seguridad (Van Dijk et al., 2015).

En la literatura revisada surgen algunas similitudes y diferencias en las decisiones 
metodológicas que han servido de guía para el presente estudio. Mientras que el 
tamaño del conjunto Q y el número de participantes en el conjunto P es variable, 
los discursos representativos extraídos se mantienen siempre entre tres y cuatro. La 
definición del conjunto P se estratifica, por lo general, en función de edad y género, 
junto a otros criterios específicos de cada proyecto. Los trabajos revisados han sido 
llevados a cabo mayoritariamente en países desarrollados: Reino Unido (Hickman 
& Vecia, 2016; Jones et al., 2012; Rajé, 2007), Estados Unidos (Van Exel et al., 
2011), Bélgica (Cools et al., 2009; Cools et al., 2012), Canadá (Borth & Summers, 
2018) y Holanda (Van Dijk et al., 2015). La presente investigación representa, por 
lo tanto, el primer ejemplo de la exploración de la relación entre movilidad y forma 
urbana utilizando el método Q en una ciudad latinoamericana. En este sentido, se 
pretende aportar a disminuir la brecha entre los conceptos globales y las realidades 
regionales al momento de abordar las temáticas urbanas (Dobbs et al., 2019).

Metodología

Área de estudio
Cuenca es una ciudad intermedia de aproximadamente 400.000 habitantes en los 
Andes Sur del Ecuador. Tiene un clima húmedo de montaña caracterizado por tem-
peraturas templadas y precipitaciones distribuidas a lo largo del año, con una época 
seca entre julio y septiembre. El centro histórico de la ciudad, declarado Patrimonio 
Cultural de la Humanidad en 1999, constituyó el límite urbano hasta la década de 
los sesenta. Desde entonces, la ciudad comenzó a experimentar un rápido creci-
miento físico debido a un plan basado en los principios del urbanismo moderno, el 
cual fue generando diferentes tipos de tejidos urbanos que, a manera de hipótesis, 
consideramos que están relacionados con la movilidad. Definimos el tejido urbano 
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como un área homogénea de la ciudad, caracterizada por similitudes en los patrones 
y diseños de calles y manzanas, por la manera en que se dividen y organizan los pre-
dios, la forma y escala de los lotes, el diseño de vías y espacios de estacionamiento, 
y las relaciones entre el paisaje mineral y vegetal (Wheeler, 2015). En la ciudad de 
Cuenca existe actualmente un total de 17 tejidos urbanos (Hermida et al., 2019). 
Para esta investigación se analizaron las percepciones sobre los diez más represen-
tativos (Figura 2). Aquellos que datan de la fundación de la ciudad y los que han 
sido parte de procesos de lotización previos a los años setenta, se caracterizan por 
tener densidades adecuadas, buena conectividad y espacio público. Tal es el caso del 
damero urbano, cuasi damero, damero de cuadras rectangulares y las villas ajardinadas. 
A partir de los años setenta, el modelo neoliberal imperante en la región llevó a 
transformaciones urbanas no sustentables y a una expansión urbana descontrolada, 
por lo que aparecen tejidos como los denominados en proceso de consolidación tanto 
dentro como fuera del límite urbano, los de expansión rural, los caminos rurales y 
las urbanizaciones (cerradas), donde la planificación llegó tarde o nunca. Entre estos 
dos extremos, se encuentra el tejido orgánico, que cumple con características de 
densidad y diversidad propias de las áreas más consolidadas, pero cuyos patrones de 
calles son irregulares y, por ende, presenta una conectividad moderada.

El Municipio de Cuenca asumió las competencias de planificación y regulación 
de transporte a partir del año 1999, creando el Plan de Tráfico Sustentable 1999-
2000. Este plan tuvo varias actualizaciones y transformaciones a lo largo de los 
siguientes años, hasta que en 2012 se planteó el reemplazo de la línea troncal de 
autobuses por una troncal tranviaria. El proyecto del tranvía no estuvo libre de 
fuertes cuestionamientos técnicos, económicos y políticos; a pesar de ello, inició 
su operación con pasajeros en mayo del 2020. También destacan otros proyectos, 
como el sistema de bicicletas públicas que, a pesar de su limitada extensión, resultó 
un hito interesante para la movilidad activa de la ciudad.

Según el Plan de Movilidad y Espacios Públicos de la ciudad (Municipalidad de 
Cuenca, 2015), el vehículo privado es el principal medio de viaje para el 32,3% de 
la población; el autobús lo es para el 30,7%; y la caminata para el 30,4%, lo cual 
sería indicativo de un sistema de movilidad relativamente sostenible. No obstante, 
el mismo documento indica que el 66% de la población anhela poder movilizarse 
en vehículo particular. El 75% de los desplazamientos se realiza en el interior 
del límite urbano, un 15% entre el interior y el exterior, y el 10% restante entre 
zonas rurales. El 33% de viajes tiene lugar por motivos de trabajo, mientras que el 
estudio, las compras y las gestiones personales representan el 18%, 17% y 16% de 
viajes, respectivamente. La mayor parte de desplazamientos a pie son de menos de 
5 minutos, la mayoría de los viajes en autobús toman entre 6 y 15 minutos, y en 
vehículo entre 16 y 30 minutos.

Para el presente estudio, la ciudad ha sido dividida en tres grandes zonas 
(Figura 2): la zona central, que incluye el área de la ciudad delimitada por la Av. de 
las Américas y la Circunvalación Sur; la zona urbana, que abarca el área alrededor 
de la zona central hasta la demarcación oficial del perímetro urbano de la ciudad; 
y, finalmente, el área de influencia inmediata definida en el Plan de Ordenamiento 
Territorial del cantón Cuenca.
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Figura 2 | Área de estudio. Las letras representan los principales tipos de 
tejidos urbanos

Fuente: opEnstrEEtmap y contribuyEntEs. Elaboración propia

Creación del conjunto Q
Para la presente investigación se creó un concurso con declaraciones referidas a sus 
dos componentes temáticos: i) las preferencias sobre el lugar de residencia según las 
características de los tejidos urbanos seleccionados; y ii) las preferencias relacionadas 
con los modos de desplazamiento. Las declaraciones iniciales fueron producto de la 
revisión de literatura y de ejercicios en proyectos anteriores. Ya que el estudio busca 
detectar preferencias y anhelos, las frases fueron escritas en tiempo condicional. Las 
frases fueron revisadas y agrupadas para formar un conjunto Q con 36 declaraciones 
(Tabla 1) y posteriormente validadas por investigadores externos al proyecto.
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tabla 1 | Conjunto Q
id declaración

D01 Preferiría caminar para realizar mis actividades diarias. 
D02 Creo que sería muy importante contar con patio o jardín propio.
D03 Preferiría un barrio en el que viva mucha gente.

D04 Para mí, sería muy importante la existencia de veredas anchas en buen estado dentro de mi 
barrio. 

D05 Preferiría vivir en un barrio en el que existan comercios y servicios, pero no demasiados.

D06 Me agradaría vivir en un conjunto habitacional cerrado con casas diferentes y espacio verde 
propio.

D07 Para mí sería muy importante contar con parques cerca de mi casa. 

D08 Preferiría un barrio que no tenga muchas calles conectadas, me gustaría inclusive que existan 
calles sin salida.

D09 Me agradaría vivir en un edificio de más de seis pisos.
D10 Me agradaría salir de mi casa y poder encontrar un taxi con facilidad.
D11 Para mí sería fundamental contar con garaje en mi predio.
D12 Me gustaría que mi casa sea pegada a la del vecino y no tenga retiro frontal.
D13 Preferiría vivir frente a vías principales y/o avenidas.
D14 Preferiría usar bus para llegar a mi trabajo o lugar de estudio.
D15 Me gustaría vivir en el campo.
D16 Me gustaría que existan muchos comercios, servicios y equipamientos cerca de mi casa.
D17 Me gustaría trasladarme en moto hacia mis diferentes lugares de destino.
D18 Preferiría vivir en departamento antes que en casa.
D19 Preferiría un barrio con todas las calles asfaltadas, destinadas al vehículo y moto exclusivamente.
D20 Creo que sería muy importante poder parquear en la vía del frente de mi casa.
D21 Me agradaría que mi casa esté separada de los vecinos en todos sus lados.
D22 Me interesaría vivir en un lugar cercano al centro histórico.
D23 Me gustaría poder utilizar bicicleta para trasladarme de un lugar a otro.

D24 Me interesaría vivir en un barrio netamente residencial sin variedad de equipamientos  
ni comercios.

D25 Me parecería lindo un barrio que tenga casas grandes, pequeñas, edificios de departamentos, o 
sea una variedad.

D26 Preferiría desplazarme en taxi para realizar mis actividades cotidianas.
D27 Me agradaría que existan ciclovías en mi barrio.
D28 Me interesaría vivir en un conjunto habitacional cerrado con las casas iguales entre ellas.
D29 Me gustaría una casa pegada a la del vecino con un pequeño retiro frontal.
D30 Preferiría utilizar auto privado para desplazarme diariamente.
D31 Me encantaría que pasen varias líneas de bus por mi barrio.
D32 Me interesaría que todas las vías de mi barrio estén conectadas.
D33 Preferiría un barrio en el que viva gente, pero no demasiada.
D34 Me gustaría vivir en una edificación patrimonial con patio interior.
D35 Me interesaría que mi casa esté frente a una calle no muy ancha.
D36 Preferiría ir de acompañante antes que de conductor.

Fuente: Elaboración propia
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Creación del conjunto P
El conjunto P se generó mediante una estratificación basada en la edad, el género, 
el nivel socioeconómico y el lugar de residencia según la zonificación predefinida. 
Con estos criterios se identificó y contactó a los potenciales participantes utilizando 
una técnica de bola de nieve. Se logró concretar la participación de 49 personas 
distribuidas en las diferentes categorías (Tabla 2). El nivel socioeconómico fue ini-
cialmente estimado por los investigadores y luego corroborado durante la aplicación 
del instrumento con un sistema de clasificación. La participación de personas de 
estratos socioeconómicos bajos y de adultos mayores fue un reto importante debido 
a la utilización de redes sociales electrónicas para el reclutamiento. Esto fue parcial-
mente mitigado gracias a la técnica de bola de nieve.

tabla 2 | Características de los participantes del conjunto P

código zona género edad ocupación
modo 

principal de 
transporte*

hijos
clasiFicación 
estrato socio-

económico
P01 Central F 18-25 Trabajador Bus Sí Bajo
P02 Central F 18-25 Estudiante VPC No Medio
P03 Central F 18-25 Estudiante Bicicleta No Alto
P04 Urbana F 18-25 Estudiante VPC No Medio
P05 Urbana F 18-25 Estudiante VPC No Alto
P06 Influencia F 18-25 Desempleado Bus Sí Bajo
P07 Influencia F 18-25 Trabajador VPC Sí Medio
P08 Influencia F 18-25 Trabajador VPC No Alto
P09 Central F 26-65 Desempleado Bus Sí Bajo
P10 Central F 26-65 Trabajador VPC Sí Medio
P11 Central F 26-65 Trabajador VPC No Alto
P12 Urbana F 26-65 Trabajador Bus Sí Bajo
P13 Urbana F 26-65 Trabajador Bus Sí Medio
P14 Urbana F 26-65 Trabajador VPC Sí Alto
P15 Influencia F 26-65 Trabajador Bus Sí Bajo
P16 Influencia F 26-65 Trabajador VPP Sí Medio
P17 Influencia F 26-65 Trabajador TC Sí Medio
P18 Influencia F 26-65 Trabajador Bus Sí Medio
P19 Influencia F 26-65 Trabajador VPC Sí Alto
P20 Central F >65 Desempleado VPP No Medio
P21 Central F >65 Jubilado VPP Sí Medio
P22 Central F 26-65 Jubilado VPC Sí Alto
P23 Urbana F >65 Desempleado Bus Sí Bajo
P24 Urbana F >65 Jubilado VPC No Medio
P25 Influencia F >65 Jubilado VPP No Alto
P26 Central M 18-25 Trabajador VPC No Medio
P27 Central M 18-25 Estudiante Bicicleta No Alto
P28 Urbana M 18-25 Estudiante Moto No Medio
P29 Urbana M 18-25 Trabajador VPC No Alto
P30 Influencia M 18-25 Estudiante VPP No Medio
P31 Influencia M 18-25 Trabajador VPC No Alto
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código zona género edad ocupación
modo 

principal de 
transporte*

hijos
clasiFicación 
estrato socio-

económico
P32 Central M 26-65 Estudiante Bicicleta No Bajo
P33 Central M 26-65 Trabajador Bus Sí Medio
P34 Central M 26-65 Trabajador Bus Sí Medio
P35 Central M 26-65 Trabajador Bus No Alto
P36 Central M 26-65 Trabajador VPC No Alto
P37 Urbana M 26-65 Trabajador Bus Sí Bajo
P38 Urbana M 26-65 Trabajador VPC No Medio
P39 Urbana M 26-65 Trabajador VPC No Medio
P40 Urbana M 26-65 Trabajador VPC Sí Alto
P41 Influencia M 26-65 Trabajador Caminata Sí Bajo
P42 Influencia M 26-65 Trabajador VPC Sí Medio
P43 Influencia M 26-65 Trabajador Bus Sí Medio
P44 Influencia M 26-65 Trabajador VPC Sí Alto
P45 Central M 26-65 Jubilado Bus No Medio
P46 Urbana M >65 Jubilado VPC Sí Alto
P47 Urbana M >65 Jubilado VPC No Medio
P48 Urbana M >65 Jubilado VPC No Alto
P49 Influencia M >65 Trabajador VPC Sí Alto

* vpc= vEhículo privado (conductor), vpp= vEhículo privado (pasajEro), tc= taxi o camionEta 
dE alquilEr

Fuente: Elaboración propia

Aplicación
Los investigadores fijaron una cita previa con cada uno de los participantes, expli-
cando el motivo del proyecto y la duración aproximada del ejercicio (una hora). 
No existió un incentivo por la participación, pero se enviaron mensajes posteriores 
de agradecimiento a los voluntarios. Durante la aplicación, el investigador explicó 
detalladamente la técnica e introdujo el ejercicio con el siguiente enunciado: “Este 
estudio es para medir sus preferencias acerca del barrio donde le gustaría vivir y la 
forma de desplazamiento que usted preferiría. Lea los siguientes enunciados y ordé-
nelos según cuán de acuerdo esté con cada uno de ellos. No importa el barrio en el 
que resida o el medio de transporte que utilice actualmente, sino cuál sería el de su 
preferencia”. A continuación, el participante procedió a una primera ordenación de 
las tarjetas en tres grupos: (“de acuerdo”, “en desacuerdo”, “indiferente”). A partir de 
estos tres grupos, el participante procedió a la ordenación final de las afirmaciones 
en la plantilla piramidal. Al finalizar el ordenamiento, se realizaron las siguientes 
preguntas: ¿Qué características tiene el barrio de su preferencia? ¿Por qué lo pre-
fiere? ¿Cuál es el medio de transporte de su preferencia? Y ¿por qué lo prefiere? Las 
respuestas se grabaron en audio para su posterior transcripción verbatim y análisis.

Análisis
Los datos de las ordenaciones Q y del conjunto P se almacenaron en tablas .csv y se 
analizaron utilizando el software R (R Core Team, 2016) con el paquete qmethod 
(Zabala, 2014). Se realizó un gráfico de sedimentación y se determinó que, a partir 
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del quinto factor, la varianza explicada no superaba el 5% (Figura 3) y solo tenía 
una ordenación cargada en él, por lo que solamente se analizaron las características 
de modelos con 2, 3 y 4 factores.

Figura 3 | Varianza explicada por los 10 primeros factores 

Fuente: Elaboración propia

Además, se utilizó la técnica de bootstrapping para determinar la estabilidad y con-
fiabilidad de los factores extraídos, así como mejorar su interpretación (Zabala & 
Pascual, 2016). Una inspección de los modelos permitió identificar el de 3 factores 
como el más estable y el que permitía una diferenciación más clara y un mayor 
valor interpretativo de los factores extraídos. Los factores resultantes del modelo 
seleccionado fueron representados en tablas y gráficos que permitieron distinguir las 
declaraciones definitorias, diferenciantes y de consenso. Finalmente, se elaboraron 
descripciones de los discursos representados por cada factor y se asignó un nombre 
representativo a cada uno. El código fuente y los resultados detallados están dispo-
nibles de forma pública en un repositorio online <https://llactalab.ucuenca.edu.ec/
investigacion/mas-alla-del-petroleo/>.

Resultados

Resultados empíricos
Luego de analizar las características de los modelos con 2, 3 y 4 factores, se selec-
cionó el modelo con 3 factores para el análisis, ya que representa un balance entre 
simplicidad y poder explicativo. En este modelo, 45 de los 49 participantes estu-
vieron cargados en al menos un factor, es decir, que los factores extraídos son útiles 
para representar los puntos de vista integrados de la gran mayoría de participantes. 
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El método de bootstrapping identificó a 33 participantes que fueron marcados al 
menos un 75% de veces en alguno de los factores. En este modelo, todos los factores 
tuvieron autovalores mayores a 7,8, indicando que capturan una alta varianza; los 
valores de la confiabilidad compuesta fueron mayores a 0,98 y los errores estándar 
de los puntajes fueron menores a 0,14 (Tabla 3).

tabla 3 | Características del modelo con 3 factores

F1 F2 F3

Número de participantes cargados 13 17 16

Autovalores 8,800 8,299 7,808

Porcentaje de varianza explicada 17,958 16,938 15,934

Confiabilidad compuesta 0,981 0,986 0,985

Error estándar de los puntajes de factor 0,137 0,120 0,124
Fuente: Elaboración propia

Con el fin de facilitar la interpretación del discurso correspondiente a cada factor, 
se representa en la Figura 4 el puntaje Z de cada declaración en cada uno de los 
factores extraídos mediante la técnica de bootstrapping. La posición de los símbolos 
en el eje horizontal, con respecto a la línea de 0, indican si el discurso está de 
acuerdo (puntaje positivo) o en desacuerdo con la declaración (puntaje negativo). 
Además, la distancia entre los símbolos de los factores en una declaración indica el 
grado de coincidencia. Adicionalmente, los errores estándar derivados de la fase de 
bootstrapping se ilustran como líneas grises para estudiar la estabilidad y confiabi-
lidad de los resultados, indicando el rango en el que se podría ubicar el puntaje Z; 
las barras más largas, por lo tanto, serán indicativas de que el resultado puntual es 
inestable. Siguiendo las recomendaciones de Zabala y Pascual (2016), se identifi-
caron las declaraciones que tienen alta prominencia (valor absoluto del puntaje Z 
mayor a 1) y alta estabilidad (error estándar menor a 0,4), obteniendo un conjunto 
de 10 declaraciones con alto poder interpretativo. De manera similar, las cargas de 
los participantes en los factores extraídos se representan en la Figura 5, donde se han 
resaltado con doble línea los participantes que han sido cargados más del 75% de las 
veces en un discurso durante la fase de bootstrapping.
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Figura 4 | Puntajes Z de las declaraciones en cada discurso (técnica de 
bootstrapping)

nota: los puntos rEprEsEntan El valor mEdio dEl puntajE Z dE cada dEclaración para cada 
factor Extraído. las línEas rEprEsEntan los ErrorEs Estándar. los símbolos con 
doblE contorno indican alto podEr intErprEtativo

Fuente: Elaboración propia
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Figura 5 | Cargas de los participantes en cada discurso (técnica de 
bootstrapping)

nota: los puntos rEprEsEntan El valor mEdio dEl puntajE Z dE cada participantE En cada 
factor Extraído. las línEas rEprEsEntan los ErrorEs Estándar. los símbolos con 
doblE contorno indican quE la carga fuE significativa

Fuente: Elaboración propia
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Discursos descubiertos
Del análisis anterior surgen tres tipos de discurso claramente identificables: i) 
Orientados a la movilidad activa; ii) Orientados al transporte público; y iii) Orientados 
a la exclusividad y autosegregación. A continuación, detallamos las características 
principales de cada uno de ellos.

Discurso 1: Orientados a la movilidad activa
En este discurso, la movilidad es más importante que la tipología de vivienda o el 
tejido urbano al momento de seleccionar el lugar de residencia. Se expresa en un 
fuerte deseo de vivir en un lugar que permita la movilidad activa y la conectividad; 
se valoran veredas y verde urbano; se rechazan tejidos urbanos que dificultan el 
uso de modos no motorizados, como el condominio cerrado y la localización en la 
periferia. Este discurso coincide fuertemente con declaraciones que se refieren prin-
cipalmente a la movilidad activa: “Me gustaría poder utilizar bicicleta para trasla-
darme de un lugar a otro” (D23), “Me agradaría que existan ciclovías en mi barrio” 
(D27), “Preferiría caminar para realizar mis actividades diarias” (D01). Otras dos 
declaraciones de fuerte acuerdo están relacionadas con la infraestructura para la 
caminata y la recreación: “Para mí sería muy importante contar con parques cerca 
de mi casa” (D7); y “Para mí, sería muy importante la existencia de veredas anchas 
en buen estado dentro de mi barrio” (D4). Sin embargo, en estas declaraciones hay 
poca diferenciación con otros discursos; es decir, que las tres perspectivas coinciden 
en la importancia de estos elementos. Finalmente, también está muy de acuerdo con 
una tipología de vivienda específica: “Me gustaría vivir en una edificación patrimo-
nial con patio interior” (D34).

Por otro lado, este discurso muestra un fuerte desacuerdo con las declaraciones 
D24: “Me interesaría vivir en un barrio netamente residencial sin variedad de equi-
pamientos ni comercios” y D12: “Me gustaría que mi casa sea pegada a la del vecino 
y no tenga retiro frontal”, que hacen referencia principalmente a un tipo de tejido 
urbano exclusivamente residencial. Además, muestra desacuerdo distintivo con las 
declaraciones D30: “Preferiría utilizar auto privado para desplazarme diariamente” 
y D19: “Preferiría un barrio con todas las calles asfaltadas destinadas al vehículo y 
moto exclusivamente”. Tampoco está de acuerdo con D26: “Preferiría desplazarme 
en taxi para realizar mis actividades cotidianas”, aunque esto no lo diferencia dema-
siado de los otros dos discursos.

Los participantes cargados en este discurso son en su mayor parte hombres, de 
estratos socioeconómicos medios y altos, que, si bien pueden tener disponibilidad 
de vehículo en el hogar, desearían no depender de ellos. Se caracterizan además 
por ser adultos jóvenes sin hijos. Al analizar las reflexiones finales de estos parti-
cipantes, destacan expresiones que resaltan la importancia de la movilidad activa 
y los espacios públicos de calidad, así como características urbanas que permitan 
la interacción e integración social (las características de los participantes pueden 
observarse en la Tabla 2):

Que existan espacios de ciclovías seguros, que no solo son las rutas, también la 
iluminación y seguridad en varios aspectos. Que existan espacios verdes y seguros 
(…) conocernos entre los vecinos (…). Sí, sería en bicicleta, por el tema ecológico 
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supongo, para no contaminar ni visual, ni auditivamente, ni en temas de combus-
tión. (P02)

Yo creo que debería ser así, o sea un barrio que tenga muchas edificaciones, que 
permita albergar a muchísima gente; pero que, además, tenga sistemas de ciclovías, 
por ejemplo, que te puedas mover sin la necesidad de utilizar vehículos privados 
(…). Espacios verdes por montones. Me encantaría que pudiésemos llegar en bici a 
todos lados (…). Del centro, igual, debería ser totalmente peatonizado, por supues-
to permitiendo que puedan pasar por ahí las bicicletas y los medios de transporte 
masivo. (P32)

Me gustaría poder salir cuando tenga que hacer algo, salir caminando o salir en bi-
cicleta a un lugar que está cerca. No tener que coger el carro y tener que irme lejos. 
Y que tenga espacios verdes, porque creo que es bueno que haya un lugar a donde 
salir para estar un rato, en un parque o una orilla del río. Normalmente prefiero la 
bicicleta, a menos que llueva o que me esté yendo a algún lugar que esté muy lejos. 
Pero es porque no tengo que buscar donde parquear (…) porque es más rápido para 
mí, no siento el tráfico. (P30)

Discurso 2: Orientados a transporte público
En el segundo discurso detectado la movilidad sigue siendo determinante, aunque en 
este caso se valora las posibilidades del transporte público y comercial. Sin embargo, 
prevalece la expectativa de contar con garaje y jardín propio en las viviendas. En 
cuanto al barrio, en este discurso se prefieren características de conectividad, diver-
sidad de usos y aceras de calidad. En tal perspectiva, la declaración de acuerdo más 
fuerte señala: “Me agradaría salir de mi casa y poder encontrar un taxi con facilidad” 
(D10). Otra declaración con puntaje positivo alto es: “Me encantaría que pasen 
varias líneas de bus por mi barrio” (D31); sin embargo, su error estándar indica 
poca consistencia en el grado de acuerdo. Por otro lado, todas las declaraciones de 
desacuerdo tienen un error estándar que supera el 0,4, por lo que no son consis-
tentes para ejemplificar el discurso. En otras palabras, el discurso F2 tiene acuerdos 
sobre las preferencias, pero no los tiene sobre las características no deseables relacio-
nadas tanto a movilidad como al tejido urbano.

En este discurso se identifican participantes correspondientes a niveles socioeco-
nómicos medios y bajos, que viven en las zonas periurbanas de la ciudad, con baja 
disponibilidad de vehículos en el hogar y que se trasladan cotidianamente en bus y a 
veces en taxi, por lo que el discurso está influenciado por la disponibilidad del modo 
de transporte. En su mayoría son mujeres con hijos y, a diferencia del discurso 
anterior, en este se identifica a varios participantes mayores de 65 años.

Varias expresiones registradas permiten resaltar la importancia que tiene para 
este discurso el transporte público:

(…) que pasen buses y no se demoren tanto (…). Porque, póngase, nos levantamos 
tarde y encima se demora media hora en venir el bus, o sea no llegamos pronto al 
trabajo ni nada (…). En las noches igual. Ese bus que yo tengo, solo pasa hasta las 
siete, de allí ya no (…). En ocasiones, cuando hace mucho sol, ya cojo taxi, o si 
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llueve también (…). Claro en mi familia, toda mi familia usa bus. Mi papi, porque 
tiene plata, taxi. (P7)

Que tenga parques, tiendas alrededor, algo así, para compartir más con los vecinos 
en el parque (…). En lo que me gustaría movilizarme es igual en el bus, porque 
vengo más rápido, o el taxi que me cuesta más, el bus cuesta menos. (P16)

El modo de preferencia de transporte, bueno nosotros porque tenemos vehículo, 
pero en realidad sí utilizamos nosotros el transporte público, y aquí en donde no-
sotros vivimos solo existe una línea, y esa línea, si es que usted no cogió a tal hora, 
se quedó. Igual al regreso; entonces sí es un poco complicado. Por eso debe haber 
varias líneas de bus aquí. (P17)

Discurso 3: Orientados a la exclusividad y autosegregación
A diferencia de los anteriores, en este discurso sobresalen las preferencias en la 
tipología de la vivienda y del entorno urbano sobre la forma de movilizarse. Los 
participantes que se identifican con este discurso prefieren una vivienda aislada con 
espacio verde, con varios garajes, y en lo posible dentro de un condominio cerrado, 
pero con lotes individuales y casas distintas; prefieren ante todo la exclusividad. 
En concordancia con esto, el vehículo privado es la forma preferente y deseada de 
movilidad; y el transporte público es visto como un elemento negativo que no debe 
estar cerca del lugar de residencia. En este discurso, la declaración de acuerdo más 
alto es: “Para mí sería fundamental contar con garaje en mi predio” (D11). Las 
declaraciones de desacuerdo más importantes estuvieron relacionadas con el tipo de 
implantación de la vivienda: “Me gustaría que mi casa sea pegada a la del vecino y 
no tenga retiro frontal” (D12); “Me gustaría una casa pegada a la del vecino con un 
pequeño retiro frontal” (D28); “Me interesaría vivir en un conjunto habitacional 
cerrado con las casas iguales entre ellas” (D28). En este discurso, por lo tanto, es 
más importante la exclusividad de la vivienda que la forma de movilidad.

El perfil de los entrevistados que se ajustan a este discurso es el de un ciudadano 
de estrato medio y alto que usa el vehículo privado para su movilidad cotidiana. 
Generalmente vive en las afueras de la ciudad, y cuando vive en zonas céntricas le 
gustaría mudarse hacia zonas más periurbanas. En este discurso no se detectaron 
diferencias en cuanto al número de hombres y mujeres, pero resulta interesante que 
varios de ellos no tienen hijos, o si los tienen, ya no viven con ellos.

Al ser consultados con respecto al barrio y movilidad de preferencia, destacan 
testimonios como los siguientes:

Prefiero el espacio amplio antes que vivir encajonada en algo muy pequeño. Me 
da claustrofobia (…). Bueno, mi automóvil, porque no me gusta el transporte 
público (…). Los robos, los asaltos, todo. No me siento segura en el transporte 
público. (P11)

Prefiero un barrio alejado de la ciudad que tenga espacios verdes, que sea seguro y 
mi familia pueda vivir tranquila, sin preocupación de mucha delincuencia o robo o 
ese tipo de cosas (…). Me gustaría estar sin sonidos de carros, un poco alejado del 
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ruido (…), poder tener un perro o poder jugar con los hijos. (…). El carro, porque 
el transporte público en Cuenca no es muy bueno y todo mundo usa carros y es 
más rápido (…). En carro, yo dependo de mí, a donde quiero irme y yo dispongo 
de mi tiempo. (P33)

Discusión

Los tres discursos identificados y explicados en el apartado anterior se obtuvieron 
a partir de afirmaciones relacionadas tanto con el modo de transporte como con el 
tejido urbano. En términos analíticos, estos discursos fueron estables al aplicar la 
técnica de bootstrapping, indicando un buen nivel de confiabilidad.

Los resultados señalados tienen ciertas similitudes con trabajos previos, pero que 
fueron llevados a cabo en países desarrollados. De allí que la comparación no pueda 
realizarse más allá de las preferencias, considerando las diferencias entre esos países 
y el contexto latinoamericano. Por ejemplo, Jones et al. (2012) encontraron en 
ciudades inglesas tres discursos: santificadores de la bicicleta, los que priorizan la 
caminata y los adherentes al vehículo privado. A diferencia de nuestros resultados, este 
estudio no detectó un discurso asociado al transporte público, debido a que se enfocó 
en el rol de la movilidad no motorizada en viajes personales. El estudio de Hickman 
y Vecia (2016) en Londres arrojó cuatro discursos: el usuario de transporte público, 
el ciclista comprometido, el viajero intermodal y el viajero frustrado. Es interesante el 
hecho de que no exista un discurso relacionado con la preferencia por el vehículo 
privado, contrastando con un siguiente estudio aplicado a estudiantes universitarios 
en Manila, esta vez por Hickman et al. (2018). En contraste con nuestro estudio, en 
este último caso los autores se concentraron en un grupo poblacional específico; a 
pesar de ello, hay una coincidencia en los discursos orientados al transporte público 
y a las ventajas de la exclusividad del automóvil particular. Resulta curioso que, en 
el caso de los estudiantes universitarios en Manila, no existan discursos vinculados 
con la movilidad no motorizada, lo cual demuestra –según los autores– lo complejo 
de la transición hacia una movilidad más sostenible en estas ciudades.

En el estudio de Borth y Summers (2018) en Edmonton (Canadá), enfocado en 
la relación entre el barrio y la movilidad, los autores detectaron un discurso llamado 
consciente de la ubicación, que destaca los valores relacionados con la movilidad 
activa, la accesibilidad, la proximidad y la conectividad, presentando una similitud 
con el discurso 1 orientados a la movilidad activa de nuestro estudio. En los resul-
tados de Van Dijk et al. (2015), realizado con adultos mayores en Rotterdam, se 
destacan los discursos que apuntan, entre otras cosas, a la priorización de la accesibi-
lidad, y guardan alguna similitud con el discurso 2 orientado al transporte público de 
nuestro estudio, con el que se identificaron varios adultos mayores. Sin embargo, los 
participantes del estudio de Rotterdam sí se orientan hacia discursos claros sobre el 
barrio de su preferencia, entre cuyas características se incluyen el que sean calmados, 
con servicios, y que permitan la socialización.

Las entrevistas con los participantes de nuestro estudio permitieron detectar 
algunos aspectos interesantes para la reflexión. Por ejemplo, algunas de las razones para 
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preferir el uso de la bicicleta están muy asociadas a aquellas expresadas en relación con 
la opción por vivir en las afueras: salud, naturaleza, recreación. Es decir, los valores 
“salud”, “naturaleza”, “recreación” son vistos como positivos, pero no necesariamente 
propician decisiones hacia una movilidad sostenible, ya que la lejanía aumenta el uso 
del vehículo privado. Así también, destaca la importancia que los participantes han 
dado a las condiciones de “seguridad”, tanto vial como personal. De las expresiones 
recogidas se desprende que un aumento de las condiciones de seguridad mejoraría 
sensiblemente el uso tanto del transporte público como de la movilidad no moto-
rizada. Consecuentemente, las estrategias de promoción de estos modos deberán ir 
enfocadas a garantizar condiciones de seguridad para los ciudadanos.

Conclusiones

Este texto ha buscado contribuir al cuerpo metodológico existente en la región 
sobre la relación entre la movilidad y la forma urbana. Para ello se utilizó el método 
Q, que –tal como se detalló– permite obtener datos sobre la percepción de los 
sujetos respecto de una temática en particular, con una actividad más lúdica de 
lo que pudiese ser una encuesta, entrevista o grupo focal, ya que los participantes 
disfrutaron de organizar las tarjetas con las afirmaciones y colocarlas en la pirámide 
en su propio tiempo y sin incidencia del investigador. Para garantizar una mayor 
solidez de los resultados obtenidos se aplicó la técnica de bootstrapping, previamente 
utilizada por Zabala y Pascual (2016). No obstante, aún quedan retos pendientes 
para mejorar la metodología a futuro y permitir que sea más inclusiva, de tal forma 
que puedan participar de manera más amplia personas de estratos socioeconómicos 
bajos y adultos mayores.

La aplicación de la herramienta en la ciudad de Cuenca representó el reto de 
concretar la participación de personas de estratos socioeconómicos bajos y de 
adultos mayores, consecuencia de la utilización de redes sociales electrónicas para 
la difusión inicial de la invitación. Esta limitación fue mitigada, parcialmente, apli-
cando una técnica de bola de nieve a partir de contactos de los investigadores.

El estudio ha abierto nuevas cuestiones que la academia deberá abordar. Por 
ejemplo, será importante contrastar estos resultados con nuevos estudios en 
ciudades grandes latinoamericanas. Por otro lado, tomando en cuenta que tanto la 
movilidad como el lugar de residencia son esencialmente fenómenos geográficos y 
no pueden ser abstraídos de su contexto espacial, el reto de los investigadores será 
conocer la incidencia del medio físico en esta relación. No será igual la relación 
analizada en una ciudad montañosa versus una plana; o una ciudad con múltiples 
ríos que la atraviesan versus una sin ellos. Así también, podrá incorporarse en el 
futuro la variable de la condición étnica, para comprender si esto marca diferencias 
en las preferencias.

El estudio expuesto en este texto ha evidenciado su importancia desde dos 
aristas. La primera, su confirmación y reforzamiento de la riqueza de los estudios 
mixtos, en tanto los resultados numéricos de los análisis fueron complementados 
y clarificados por las expresiones vertidas por los participantes en la etapa final de 
la visita. En segundo lugar, este estudio resulta vanguardista en la región, ya que 
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constituye el primer ejemplo de la exploración de la relación entre movilidad y 
forma urbana utilizando el método Q en una ciudad latinoamericana. La viabi-
lidad de la experiencia permite recomendar la aplicación de la metodología en otras 
ciudades de la región, adaptándola y complementándola para cada realidad. En 
este sentido, Dobbs et al. (2019) señalan que, para el estudio de los ecosistemas 
urbanos, los enfoques provenientes de los países desarrollados no deben sustituir, 
sino complementar, los modelos específicos de cada región.

Se espera que estudios como este contribuyan en el planteamiento de políticas 
públicas que favorezcan las formas urbanas más sostenibles, tomando en consideración 
–entre otras cosas– su influencia en la selección del modo de transporte para promover 
las relaciones de proximidad dentro de los límites urbanos en nuestras ciudades.
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