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La movilidad urbana y el bienestar personal de los/as estudiantes de la Facultad de 

Ciencias Sociales de la Universidad de Lomas de Zamora  

Aquiles Rafael Pérez Delgado1 

 

 

Resumen: En este artículo se presentan los primeros resultados del análisis de una de las 

dimensiones que componen el proyecto de investigación titulado Desigualdades urbanas: una 

mirada acerca de la calidad de vida comunitaria, la movilidad urbana y el bienestar personal 

en el marco del Programa LOMASCYT de la Universidad Nacional de Lomas de Zamora, 

llevado adelante durante el período 2023-2024, en el cual el autor de este artículo se 

desempeñó como investigador Postdoctoral. Se reunió una muestra de 544 estudiantes de la 

Facultad de Ciencias Sociales. Se realizó una investigación cuantitativa, con un diseño no 

experimental, de tipo descriptivo, utilizándose la técnica no probabilística de conglomerado 

Se presentarán aquí los resultados referidos a la relación entre indicadores de movilidad 

urbana- como el tiempo de viaje y el tipo de transporte- y los indicadores de bienestar 

personal, satisfacción con: lo económico, la salud, los logros, junto con el sentirse parte del 

barrio. En primer lugar, las personas con un tiempo de movilidad menor o igual a dos horas 

diarias manifiestan más satisfacción con los logros económicos y con la salud que las 

personas con un tiempo de movilidad mayor a dos horas. En segundo lugar, y en referencia 

al tipo de movilidad, se observaron diferencias positivas y significativas: las personas con 

automóvil presentan valores más altos de satisfacción con su nivel económico o nivel de vida 

que las personas que usan dos medios públicos de transporte; mientras que las personas 

que usan dos medios públicos presentaron mayores niveles de satisfacción con su salud que 

aquellas personas que suelen usar múltiples transportes. En tercer lugar, se obtuvo una 

asociación positiva y significativa entre sentirse satisfecho/a con la movilidad y la seguridad 

al viajar. También se obtuvieron relaciones significativas entre la edad y los indicadores de 

bienestar personal, satisfacción con los logros, la seguridad futura, lo económico, y la salud. 

 

Palabras claves: bienestar personal; satisfacción personal; movilidad urbana; estudiantes 

universitarios. 

 

                                                           
1 Doctor en Psicología (UP), desarrollando el programa de Estancias post-doctorales en Calidad de Vida de la 
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1. Estado del arte 

El crecimiento de los centros poblados ha puesto en duda lo que hasta el siglo XX 

llamábamos límites urbanos, surgiendo nuevos conceptos como “ciudad sin límites” (Nel·lo, 

1996), que dan cuenta del crecimiento y expansión de las poblaciones. Que para autores 

como Kühn (2015) lo plantean como una problemática regional, caracterizada por el 

fenómeno de “periferialización” de pequeñas ciudades y poblados. Este fenómeno, busca 

enfatizar la condición de proceso, frente al estatismo que sugiere la categoría de periferia. 

Configurada como resultado de relaciones económicas, políticas, sociales y comunicativas 

que pueden modificarse por los actores sociales.  

Se forma un nuevo modelo de ciudad dispersa a partir de la descentralización 

residencial y económica (Salom y Albertos, 2010), derivadas entre otros factores, por los 

aumentos de los puestos de trabajo para personas calificadas, clase media rutinaria (no 

calificada) y profesionales (Benza, 2012; Fachelli, 2013). Que a su vez trajo una reducción 

en los escalafones salariales que existían entre la clase obrera y la clase media. Estos 

cambios significaron una reducción de las brechas entre clases en dimensiones como las 

condiciones laborales y de vida. Entre este último, se puede mencionar los flujos individuales 

o movilidad cotidianos de la población, que para Miralles-Guash y Cebollada (2009) son los 

que definen la ciudad.   

El hecho de tomar la movilidad como parámetro para definir y estudiar las áreas 

urbanas resulta especialmente interesante para conocer cómo se han expandido. Para ello, 

es necesario introducir el concepto de tiempo dedicado a los desplazamientos (Zornoza 

Gallego, 2019). Hasta la década de los 80 la mayoría de los modelos que analizaban el tráfico 

tomaban como base el aumento en la velocidad de los desplazamientos y su impacto directo 

en la disminución del tiempo del viaje. Esto hacía que la evaluación costo-beneficio entre la 

mejora red de infraestructuras y el ahorro de combustible reportara un balance positivo, pero 

Zahavi (1974) observó que el tiempo que las personas utilizaban para sus desplazamientos 

era relativamente constante (formalizado en una hora para EEUU), señalando que el aumento 

de las velocidades ofrecidas por las mejoras en los sistemas de transportes (como por 

ejemplo, autopistas, trenes, rutas interurbanas) no disminuía el tiempo que los ciudadanos 

dedicaban a sus desplazamientos, ni su costo, sino que se traducían en un aumento de la 

distancia recorrida y/o en más viajes.  

Otros autores como Marchetti (1994) y Schafer y Victor (2000), que abordan el 

comportamiento de desplazamiento de las comunidades rurales, modernas en vías de 

desarrollo reportan tiempos similares a los de Zahavi (1974). Lo que muestra la ruptura de la 

dicotomía urbano – rural. Pero el distanciamiento del empleo, los servicios de salud, la 

educación, e incluso la familia y los amigos, requiere una creciente necesidad de hibridar la 
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vida rural con los centros urbanos, que actualmente se acompaña de un continuo crecimiento 

del uso del automóvil (Milbourne y Kitchen, 2014; Osti, 2010; Oliva, 2010). Los 

desplazamientos y las distancias recorridas se multiplican a la vez que la dependencia del 

coche emerge como una línea de especial interés para estudiar la desigualdad (Brovarone et 

al., 2021; Camarero y Oliva, 2021; Mattioli, 2017). 

Sin embargo, en la mayoría de las políticas rurales el papel que juega la movilidad en 

el acceso y la provisión del bienestar permanece relativamente invisible. Incluso para la 

sociología, la movilidad ha sido tradicionalmente una suerte de “caja negra” (Urry, 2007). Una 

zona de sombra que el paradigma de las movilidades trata de iluminar para dar cuenta de la 

coerción que ejercen en la producción material de la vida social y el territorio. Esta perspectiva 

“nos fuerza a prestar atención a la organización económica, social y cultural de la distancia y 

no simplemente a los aspectos físicos del movimiento” (Urry, 2007, p. 54). 

En este texto se trabajará la movilidad urbana poniendo especial atención al uso del 

automóvil y el transporte público. En cuanto al primero, la adopción del auto como modo de 

transporte mayoritario, produjo una extensión de la forma urbana. Las distancias se 

ampliaron, pero sin efecto centralizador, a pesar del efecto de reforzar su accesibilidad hacia 

el centro urbano (Merlin. 1991). De esta forma, el análisis de la movilidad crece y se 

diversifica, siendo los flujos cada vez más numerosos y dispersos en el espacio y en el tiempo 

(Kesselring, 2006). Surge entonces la denominada “ciudad del automóvil”, que se extiende 

en el espacio, produciendo un aumento de la realidad urbana, caracterizada por la dispersión, 

la especialización funcional y la segregación social (Nel·lo, 2002). 

Continuando con la movilidad con el automóvil, Li (2023) encontró que su propiedad 

en China, afecta el bienestar subjetivo de los habitantes rurales. Obtuvo evidencia sólida de 

que existe un impacto directo, positivo y estadísticamente significativo de ser propietario de 

un automóvil sobre la felicidad. Este mismo autor, propone una doble naturaleza, la gestión 

de los recursos de transporte y la promoción de la movilidad sostenible en las zonas rurales.  

En cuanto al transporte público, se ha evaluado tradicionalmente considerando los 

impactos objetivos del transporte como: tiempos y costos de viaje, accidentes y degradación 

ambiental (Mokhtarian, 2019). Cuando se considera el enfoque social del transporte público, 

además de proporcionar infraestructura y servicios urbanos, es importante identificar las 

contribuciones sociales mediante datos y métodos novedosos, particularmente en contextos 

vulnerables. Esta comprensión de la función social del transporte podría ayudar a favorecer 

el desarrollo de ciudades más inclusivas, seguras y sostenibles (Oviedo y Guzmán, 2020).  

Hasta el momento son escasas las investigaciones que han aportado evidencias 

sobre la vinculación entre las características del viaje, del barrio y la satisfacción con la vida. 
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Por ello, la experiencia subjetiva del transporte, incluida la forma en que contribuye a la 

felicidad general, es de creciente interés (Mokhtarian, 2019). 

En cuanto al sistema de transporte urbano, el Observatorio de Movilidad Urbana 

(2010), estimó que es responsable de un 40% de los viajes diarios del área metropolitana, 

mientras que el transporte individual (automóviles, motocicletas, taxis y bicicletas) capta el 

51%. El 9% restante se desplaza a pie. 

Los estudios encontrados consideran la movilidad de las personas de los centros 

urbanos y la expansión a la periferia de los primeros, pero pocos estudios consideran las 

condiciones de vida, además de las características sociodemográficas fuera de las grandes 

urbes.  

Teniendo en cuenta lo antedicho la Dra. Graciela Tonon dirigió un proyecto de 

investigación titulado Desigualdades urbanas: una mirada acerca de la calidad de vida 

comunitaria, la movilidad urbana y el bienestar personal en el marco del Programa 

LOMASCYT de la Universidad Nacional de Lomas de Zamora. (2023-2024). El autor de este 

artículo se desempeñó como investigador Postdoctoral en el citado proyecto.  

 

2. Marco teórico 

La finalidad del transporte está en trasladar personas o cosas, tratando de superar 

los obstáculos que la distancia impone a la actividad socioeconómica. Lo que incide 

claramente en la articulación física de los territorios y condiciona sus características como 

sector de actividad (Urbano y Sánchez Gutiérrez, 2014). La fuerte relación entre el transporte 

y la localización de actividades genera interrelaciones entre ambos, que mejoran o amplían 

las actividades a su alrededor; al igual que la concentración de actividades en un determinado 

lugar impulsa el crecimiento de los medios de transporte. 

El transporte proporciona múltiples beneficios socioeconómicos en la medida que 

forma una fase obligada en la mayor parte de las actividades de producción y de consumo, 

incidiendo en su distribución en el espacio. Lo que implica que los transportes llevan 

asociados la producción de distintos tipos de utilidades, que han ido incrementándose 

progresivamente, después de la aplicación de la energía mecánica a sus medios, cuando se 

redujo considerablemente la relación tiempo-coste-esfuerzo, que permitió al transporte a 

larga distancia superar el umbral de rentabilidad (Kagermeier, 2007). 

El transporte es principalmente un recurso de utilidad a los intereses de las 

actividades del sector servicio, que promueve la movilidad individual. Esta última, es 

entendida como el derecho a desplazarse libremente para realizar actividades cotidianas 
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como trabajo, salud, educación, sociales, diversión e incluso ocio (García Calvo et al., 1996), 

lo que implica la accesibilidad, definida como la facilidad para alcanzar los destinos deseados 

mediante un sistema de transporte que permite a los individuos acceder a los bienes y 

servicios (Gutiérrez Puebla, 2009) siendo relevante para el desarrollo económico y social de 

cualquier comunidad. Esto permite considerar al transporte con una función estratégica para 

la economía y la sociedad. Lo que implica que tiene relación final con la calidad de vida de 

los ciudadanos -su bienestar y satisfacción-. Tanto en forma individual (de las personas que 

persiguen su propio bien), como colectiva.  

Los determinantes de la satisfacción con la vida, definida como la percepción que 

tienen los individuos de su propia vida en términos afectivos y cognitivos son de gran 

importancia e interés. Casas (1996) alude al concepto de calidad de vida, referida como las 

percepciones, aspiraciones, necesidades, satisfacciones y representaciones sociales que los 

miembros de todo conjunto social experimentan en relación a su entorno y la dinámica social 

en la que se encuentran inmersos, incluyendo los servicios que se les ofrecen y las 

intervenciones sociales de las que son destinatarios y que emanan de las políticas sociales.   

Si bien las políticas públicas no se limitan a las cuestiones solamente materiales, 

abarcan asuntos que se relacionan con la mentalidad de las personas (Veenhoven, 2000), se 

hace necesario centrarse en comprender las experiencias de movilidad y bienestar (De Vos 

et al., 2013). De esta forma, la accesibilidad a bienes, servicios y oportunidades es clave para 

el bienestar de las personas convirtiendo al transporte público en una política social similar a 

muchas otras de mayor “tradición”, como la salud o la educación (Hernández, 2017).  

De igual forma, la satisfacción con la movilidad puede mostrar las marcadas 

desigualdades sociales y espaciales entre los grupos en el mundo, puede esclarecer las 

percepciones de las personas en situación de pobreza, vulnerabilidad y exclusión (Chatterjee 

et al., 2020; Reardon et al., 2019), así como el significado del transporte y el bienestar en 

comunidades socialmente desfavorecidas (Oviedo y Sabogal, 2020). 

El bienestar personal se puede entender cómo la satisfacción de las personas con 

diferentes dominios de su vida y con la vida en general (Tinkler y Hicks, 2011). La satisfacción 

con la vida está influenciada por la satisfacción con los dominios de la vida (por ejemplo: lo 

económico, la satisfacción con la comunidad, la familia, el trabajo, la vida social, la salud, la 

seguridad, etc.). La satisfacción con un dominio particular de la vida como puede ser el 

transporte, a su vez está influenciada por niveles más bajos de preocupaciones vitales dentro 

de ese dominio (por ejemplo: la satisfacción con las condiciones de viaje, costo, seguridad y 

tiempo de viaje). Es decir, la satisfacción con la vida está determinada principalmente por 

evaluaciones de las preocupaciones de la vida individual. Por lo tanto, cuanto mayor sea la 
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satisfacción con los servicios comunitarios individuales y condiciones de la comunidad, mayor 

será la satisfacción con la vida comunitaria.   

En lo que respecta al bienestar comunitario, Sirgy et al. (2000) desarrollaron una 

medida centrada en la satisfacción de los residentes con tres tipos de servicios comunitarios: 

(1) satisfacción con los servicios relacionados con los negocios, (2) satisfacción con los 

servicios relacionados con el gobierno (por ejemplo: departamento de bomberos, escuelas 

públicas primarias y secundarias, hospitales públicos, transporte público, viviendas públicas, 

servicios recreativos, servicios sociales, entre otros) y (3) satisfacción con los servicios sin 

fines de lucro.  

El Área Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) se conforma por la ciudad de Buenos 

Aires y 42 partidos de la provincia de Buenos Aires que la rodean, totalizando 16.770 km2, 

que representan el 0,44% del total de la superficie de la República Argentina. La constante 

expansión geográfica de los asentamientos poblacionales motivada por el escaso 

planeamiento urbano, junto a la ausencia de limitaciones físicas y las obras de ampliación de 

la red de accesos al área central, provoca que se defina, desde el punto de vista del transporte 

urbano, una región metropolitana formada por alrededor de 13.267.000 de personas que 

representan aproximadamente el 46% del Producto Interno Bruto del país.  

 

3. Objetivo  

El objetivo de este trabajo fue analizar la relación de los indicadores de movilidad 

urbana y bienestar personal de los estudiantes de la Facultad de Ciencias Sociales de la 

Universidad de Lomas de Zamora durante el año 2023. 

 

4. Método 

La investigación realizada fue cuantitativa, no experimental con diseño de acceso al 

estudio multidimensional exploratorio-descriptivo, de corte transversal. 

La muestra estuvo conformada por 544 estudiantes, mediante un muestreo no 

probabilístico de tipo intencional. Como criterio de inclusión se consideró: personas de 

diversos géneros, con edades entre 17 y 60 años X = 26.60 (DE = 9.3), con 0 hasta 34 

materias aprobadas que estuvieron matriculados en las distintas carreras que se cursan en 

la Facultad de Ciencias Sociales de la Universidad de Lomas de Zamora durante el segundo 

cuatrimestre del año 2023. El 80 % (436) son del género femenino, el 19.45 % (106) son del 

género masculino, y el 0.55 % (3) de otro género. Se excluyeron del estudio aquellos 

estudiantes cuyos cuestionarios no estaban completos.  
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El Instrumento utilizado fue un cuestionario ad hoc: Se construyó un instrumento con 

preguntas en relación a las características de movilidad que presentan los estudiantes 

universitarios. Este cuestionario incluyó el Personal Well being Index (PWI) construido por el 

International Wellbeing Group, versión 2013. 

 

5. Resultados 

En el presente estudio el Alfa de Cronbach de la dimensión Bienestar Personal fue de 

,812. Se realizó un análisis de la relación entre la movilidad urbana y diferentes variables 

sociodemográficas. En la Tabla 1, se presentaron las relaciones entre las categorías de 

satisfacción con la movilidad consideradas: Muy insatisfecho/a a Insatisfecho/a, Ni 

insatisfecho/a ni satisfecho/a, y Satisfecho/a a muy satisfecho/a, con las variables 

sociodemográficas: género, edad, situación laboral, y sentirse seguro al viajar. En lo que 

respecta al género la mayor frecuencia de personas, tanto de mujeres como varones 

expresaron sentirse de satisfecho a muy satisfecho con la movilidad que usan, no 

obteniéndose diferencias significativas entre ambos grupos. La edad presentó asociación con 

la satisfacción con la movilidad, el grupo de 17 a 23 años está más satisfecho con la movilidad 

(122 contra 44) que grupo de 31 a 60 años (80 contra 62), el grupo de 24 a 30 años muestra 

una frecuencia intermedia entre los dos grupos de edad indicados (79 contra 42), lo cual 

permite observar una reducción de la satisfacción con la movilidad a medida que aumenta la 

edad. También se observó la tendencia de las personas a sentirse satisfechas con la 

movilidad y seguras al viajar, y viceversa. Las personas se sienten seguras y/o muy seguras 

y satisfechas con la movilidad son 64, mientras que las personas poco seguras y/o 

medianamente seguras e insatisfecha con la movilidad son 91.  
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Tabla 1. Relación entre la satisfacción con la movilidad y las variables 

sociodemográficas 
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Total 
Chi-

cuadrado 
de Pearson 

df 
Significación 

asintótica 
(bilateral) 

Género 

Mujer 113 99 223 435 

7,513a 4 
. 

.111 
Otro 2 1 0 3 

Varón 33 15 58 106 

Edad 

de 17 a 23 años 44 56 122 222 

17,001a 4 
. 

.002 
de  24 a 30 
años 

42 35 79 156 

de 31 a 60 años 62 24 80 166 

Situación 
Laboral 

No trabaja 33 35 90 158 

4,591 2 .100 
Trabaja 115 80 191 386 

 Te sentís 
seguro 
cuando te 
movilizas 

Inseguro/a 23 5 16 44 

28,574 8 .000 

Poco seguro/a 33 34 67 134 

Medianamente 
seguro/a 58 61 136 255 

Seguro/a 26 15 56 97 

Muy seguro/a 8 0 6 14 

 

Fuente: elaboración propia del autor. 

 

La tabla 2, muestra las tres categorías (grupos) de acuerdo a los percentiles de edad, 

el primero eran estudiantes que tenían entre 17 y 23 años, el segundo entre 24 y 30 años, y 

el tercero, entre 31 y 60 años. Se reportan los valores de los indicadores de bienestar personal 

en relación a los tres grupos establecidos. Se obtuvieron medias que van desde 4.93 hasta 

8.08. La mayoría de las medias están cercanas al puntaje número 6.  

Posteriormente se compararon las tres medias en cada indicador, con los ocho 

indicadores que conforman el PWI, mediante las estimaciones de los ANOVA, obteniéndose 

diferencias significativas en cuatro de los indicadores de el PWI: Satisfacción con el nivel 

económico o de vida, la salud, los logros obtenidos en la vida, y la seguridad futura. En los 

aspectos económicos y salud tiende a bajar con la edad, mientras que logros y seguridad 

futura tiende a aumentar con la edad.   
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A fin de identificar entre cuales grupos de edad están las diferencias significativas en 

las relaciones obtenidas, se realizó la prueba post hoc de Tuckey (Tabla 2). En el aspecto de 

satisfacción con el nivel económico se obtuvo que el grupo de 17 a 23 años están 

significativamente más satisfechos (x̅ = 6.27; DE = 1.91), que el grupo de 24 a 30 años (x̅ = 

5.4; DE = 1.96). En el indicador de satisfacción con la salud, el grupo de 17 a 23 está 

significativamente más satisfecho (x̅ = 7.86; DE = 1.75), que el grupo de 31 a 60 años (x̅ = 

7.31; DE = 1.67). En lo que respecta a la satisfacción con los logros el grupo de estudiantes 

de 31 a 60 años está significativamente más satisfecho (x̅ = 7.48; DE = 1.76) que el grupo de 

17 a 23 años (x̅ = 6.87; DE = 2.13), y en cuanto a la satisfacción con la seguridad futura, el 

grupo de estudiantes 31 a 60 años (x̅ = 5.46; DE = 2.18) está significativamente más 

satisfecho que el grupo 24 a 30 años (x̅ = 4.93; DE = 2.19).   
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Tabla 2. Relación entre la edad y los indicadores de bienestar personal 

    Qué tan satisfecho esta con… 

Grupos de edad      / Estadísticos  1)  2) 3) 4) 5) 6) 7) 8) 

1
) 

1
7
  

a
  
2

3
 N 271 271 271 271 271 271 271 271 

Media 1 6.27 7.86 6.87 7.78 6.43 6.25 4.93 7.13 

Desv. Estand. 1.912 1.748 2.132 1.923 1.814 2.221 2.194 1.718 

Desv. Error 0.116 0.106 0.130 0.117 0.110 0.135 0.133 0.104 

2
) 

2
4
  

a
  
3

0
 N 130 130 130 130 130 130 130 130 

Media 2 5.40 7.72 7.05 8.08 6.57 6.12 4.74 7.25 

Desv. Estand. 1.967 1.910 1.881 1.680 2.080 2.243 2318 1.647 

Desv. Error 0.173 0.167 0.165 0.147 0.182 0.197 0.203 0.144 

3
) 

 3
1
  

a
  
6

0
 N 143 143 143 143 143 143 143 143 

Media 3 5.84 7.31 7.48 7.69 6.59 6.32 5.46 7.29 

Desv. Estand. 1.981 1.672 1.760 1.948 1.881 2.200 2.184 1.656 

Desv. Error 0.166 0.140 0.147 0.163 0.157 0.184 0.183 0.138 

T
 o

  
t 

 a
  
l 

N 544 544 544 544 544 544 544 544 

Media Total 5.95 7.68 7.07 7.83 6.51 6.24 5.02 7.20 

Desv. Estand. 1972 1780 1994 1.877 1.896 2.218 2234 1.684 

Desv. Error 0.085 0.076 0.085 0.080 0.081 0.095 0.096 0.072 

A
  

N
 O

 V
  

A
 

Suma de cuadrados (entre grupos) 68082 27650 35512 12.038 3.284 2.975 40375 2.574 

Gl 2 2 2 2 2 2 2 2 

Media cuadrática 34041 13825 17756 6.019 1.642 1.487 20188 1.287 

F 9013 4419 4524 1.713 0.456 0.302 4090 0.453 

  Sig. .000* .012* .011* .181 .634 .740 .017* .636 

 
* Es estadísticamente  significativa al nivel de .05 

    

1) tu nivel económico de vida? 
       

2) tu salud? 
         

3) los logros que vas obteniendo en tu vida? 
     

4) tus relaciones personales/ familiares? 
     

5) lo seguro/a te sentís actualmente? 
      

6) sentirte parte de tu barrio? 
       

7) tu seguridad futura? 
        

8) tu vida en general? 
        

 

Fuente: elaboración propia del autor. 
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La tabla 3 muestra las medias y las desviaciones estándar de la satisfacción con los 

indicadores de bienestar personal considerando las cuatro categorías de tiempo de viajes 

establecidos: 1) menos de 1 hora; 2) de 1 a 2 horas; 3) de 2 a 3 horas; 4) más de 3 horas. 

Los valores de las medias obtenidos van desde 4.54 hasta 7.94. Las medias más bajas 

estuvieron en el indicador de la seguridad futura (grupo 3, de 2 a 3 horas de movilidad), 

mientras que las medias más altas se observaron en el indicador de: la salud (grupo 2, de 1 

a 2 horas de movilidad diaria) y las relaciones personales / familiares (grupo 1, menos de 1 

hora de movilidad diaria). En el estadístico de desviación estándar, los puntajes tuvieron en 

un rango de 1.55 hasta 2.66.  

A fin de identificar las diferencias significativas en el grado de satisfacción en los 

indicadores de bienestar personal según el tiempo de viaje, se realizó una prueba de ANOVA 

(Tabla 3). Observándose diferencias en los indicadores, de satisfacción con el nivel 

económico.  Las personas que viajan menos de 1 hora tienen una media de 6.10 (DE = 2.04) 

y las que viajan de 1 a 2 horas tienen una media de 6.14 (DE = 1.79), siendo 

significativamente superior a la media de 5.36 (DE = 5.36) y 5.27 (DE = 2.05) que tienen las 

personas que se movilizan de 2 a 3 horas y más de 3 horas respectivamente. En cuanto al 

grado de satisfacción con sentirse parte de tu barrio, en el grupo de personas que se movilizan 

más de 3 horas (x̅ = 5.42; DE = 2.66) los resultados fueron significativamente inferiores a los 

otros tres grupos: menos de 1 hora con media de 6.30 (DE = 2.09), de 1 a 2 horas con media 

de 6.39 (DE = 2.18), y de 2 a 3 horas con media de 6.16 (DE = 2.34).  
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Tabla 3. Estadísticos descriptivos y ANOVA del tiempo de movilidad diario y los 

indicadores de bienestar personal 

Qué tan satisfecho/a estás con…. N Media 
Desv. 

Estand.  
ANOVA F Sig. 

1) tu nivel económico 
de vida? 

1 (menos de 1 hora) 244 6.10 2.04 

58.087 5.092 .002 
2 ( de 1 a 2 horas)  183 6.14 1.79 

3 (de 2 a 3 horas)  69 5.36 1.94 

4 (más de 3 horas)  48 5.27 2.05 

Total 544 5.95 1.97 

2)  tu salud? 

1 (menos de 1 hora) 244 7.76 1.81 

22.995 2.439 .064 

2 ( de 1 a 2 horas)  183 7.82 1.65 

3 (de 2 a 3 horas)  69 7.30 1.74 

4 (más de 3 horas)  48 7.27 2.03 

Total 544 7.68 1.78 

3)  los logros que vas 
obteniendo en tu vida? 

1 (menos de 1 hora) 244 7.06 1.94 

4.326 0.361 .781 

2 ( de 1 a 2 horas)  183 7.05 2.11 

3 (de 2 a 3 horas)  69 7.00 1.85 

4 (más de 3 horas)  48 7.35 2.00 

Total 544 7.07 1.99 

4) tus relaciones 
personales/familiares? 

1 (menos de 1 hora) 244 7.87 1.91 

7.020 0.663 .575 

2 ( de 1 a 2 horas)  183 7.86 1.87 

3 (de 2 a 3 horas)  69 7.54 1.98 

4 (más de 3 horas)  48 7.64 1.58 

Total 544 7.83 1.88 

5)  tan seguro/a te 
sentís actualmente? 

1 (menos de 1 hora) 244 6.58 1.86 

22.860 2.133 .095 

2 ( de 1 a 2 horas)  183 6.65 1.70 

3 (de 2 a 3 horas)  69 6.09 2.20 

4 (más de 3 horas)  48 6.17 2.20 

Total 544 6.51 1.89 

6)  sentirte parte de tu 
barrio? 

1 (menos de 1 hora) 244 6.30 2.09 

37.958 2.594 .050 

2 ( de 1 a 2 horas)  183 6.39 2.18 

3 (de 2 a 3 horas)  69 6.16 2.34 

4 (más de 3 horas)  48 5.42 2.66 

Total 544 6.24 2.22 

7)  tu seguridad futura? 

1 (menos de 1 hora) 244 5.07 2.20 

35.690 2.402 .067 

2 ( de 1 a 2 horas)  183 5.26 2.24 

3 (de 2 a 3 horas)  69 4.54 2.10 

4 (más de 3 horas)  48 4.60 2.45 

Total 544 5.02 2.23 

8)  tu vida en general? 
1 (menos de 1 hora) 244 7.16 1.73 

1.825 0.214 .887 
2 ( de 1 a 2 horas)  183 7.23 1.67 
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3 (de 2 a 3 horas)  69 7.17 1.65 

4 (más de 3 horas)  48 7.35 1.55 

Total 544 7.20 1.68 

 

Fuente: elaboración propia del autor. 

 

Para identificar cuales tiempos de viaje tienen diferencias significativas en la 

satisfacción de los aspectos nivel económico, y sentirse parte de la comunidad, se realizó la 

prueba post hoc de Tuckey (Tabla 4). En la satisfacción con el nivel económico los 

estudiantes que tienen menos de 1 hora (x̅ = 6.10; DE = 2.04) o entre 1 y 2 horas de movilidad 

urbana (x̅ = 6.14; DE = 1.79), mostraron mayores valores que los estudiantes que tienen de 

2 a 3 horas (x̅ = 5.36; DE = 1.94), o más de 3 (x̅ = 5.27; DE = 2.05). En la variable satisfacción 

con sentirse parte de tu barrio, manifiestan menor satisfacción aquellos estudiantes que 

tienen más de 3 horas (x̅ = 5.42; DE = 2.66) de movilidad diaria, en comparación con los otros 

tres grupos.  
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Tabla 4. Prueba post hoc para los indicadores de bienestar personal y tiempo de viaje 

Qué tan 
satisfecho/a estás 
con…. 

Comparaciones 
múltiples 

Diferencia de 
medias (I-J) 

Desv. 
Error Sig. 

      

 1) Tu nivel 
económico de 
vida? 

1 

2 -0.044 0.191 .996 

3 .736* 0.266 .030 

4 .828* 0.308 .037 

2 

1 0.044 0.191 .996 

3 .780* 0.275 .025 

4 .871* 0.316 .031 

3 

1 -.736* 0.266 .030 

2 -.780* 0.275 .025 

4 0.091 0.367 .995 

4 

1 -.828* 0.308 .037 

2 -.871* 0.316 .031 

3 -0.091 0.367 .995 

 Sentirte parte de 
tu barrio? 

1 

2 -0.085 0.216 .980 

3 0.144 0.301 .964 

4 0.887 0.349 .055 

2 

1 0.085 0.216 .980 

3 0.229 0.312 .884 

4 .971* 0.358 .035 

3 

1 -0.144 0.301 .964 

2 -0.229 0.312 .884 

4 0.743 0.415 .280 

4 

1 -0.887 0.349 .055 

2 -.971* 0.358 .035 

3 -0.743 0.415 .280 

 

Fuente: elaboración propia del autor. 

 

Luego, se registraron las medias obtenidas de las categorías de satisfacción con la 

movilidad: para cada uno de los indicadores de bienestar personal. Se observaron medias 

que van desde 4.70 hasta 8.05, (ver tabla 5) lo que muestra medias por encima de los cinco 

puntos, y una tendencia hacia la satisfacción.  
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Se obtuvieron diferencias significativas en los indicadores de satisfacción con el nivel 

económico, la salud, las relaciones personales y familiares, y sentirte parte de tu barrio. Las 

personas con mayores puntajes de satisfacción con la movilidad, también tienen mayores 

puntajes de satisfacción con el nivel económico de vida, (x̅ = 6.26; DE = 1.80) que las 

personas que manifiestan estar muy insatisfecho/a a insatisfecho/a con la movilidad (x̅ = 5.66; 

DE = 2.02). De forma similar, en la satisfacción con la salud, las personas que están 

medianamente satisfecho/as a muy satisfecho/as con la movilidad, tienen puntajes mayores 

(x̅ = 7.85;  DE = 1.71) que las personas que se sienten muy insatisfecho/as a insatisfecho/as 

con la movilidad (x̅ = 7.32;  DE = 1.94). En el indicador de la satisfacción con las relaciones 

personales y familiares, las personas que están medianamente satisfecho/as a muy 

satisfecho/as con la movilidad, tienen puntajes mayores (x̅ = 7.83;  DE = 1.87) que las 

personas que se sienten ni insatisfecho/as ni satisfecho/as con la movilidad (x̅ = 7.47;  DE = 

1.85). Por último, en variable satisfacción con sentirte parte de tu barrio, las personas que 

están medianamente satisfecho/as a muy satisfecho/as con la movilidad, tienen puntajes 

mayores (x̅ = 6.67; DE = 1.78) que las personas que se sienten ni insatisfecho/as ni 

satisfecho/as con la movilidad (x̅ = 5.82; DE = 2.22). 

 

Tabla 5. Estadísticos descriptivos y ANOVA de la comparación entre satisfacción con 

la movilidad y los indicadores de bienestar personal 

          ANOVA 

Qué tan 
satisfecho/a 
estas con…. 

Categorías de 
satisfacción con la 

movilidad 
N Media 

Desv. 
Estándar 

Suma de 
cuadrados 

(entre 
grupos) 

F Sig. 

1)  tu nivel 
económico de 

vida? 

de muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 5.66 2.023 

56.216 7.399 .001 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 5.57 2.181 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 6.26 1.804 

Total 544 5.95 1.972 

2) tu salud? 

de muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 7.32 1.946 

26.850 4.289 .014 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 7.73 1.661 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 7.85 1.714 

Total 544 7.68 1.780 
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3) los logros 
que vas 

obteniendo en 
tu vida? 

de muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 7.23 2.074 

16.542 2.088 .125 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 6.75 2.008 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 7.12 1.937 

Total 544 7.07 1.994 

4) tus 
relaciones 

personales/ 
familiares? 

De muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 7.68 2.182 

32.184 4.628 .010 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 7.47 1.851 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 8.05 1.680 

Total 544 7.83 1.877 

5) tu vida, 
¿qué tan 

seguro/a te 
sentís 

actualmente? 

De muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 6.36 2.170 

16.554 2.314 .100 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 6.29 1.766 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 6.67 1.781 

Total 544 6.51 1.896 

6) sentirte 
parte de tu 

barrio? 

de muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 5.99 2.633 

53.795 5.558 .004 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 5.82 2.223 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 6.53 1.923 

Total 544 6.24 2.218 

7) tu seguridad 
futura? 

de muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 5.05 2.326 

15.587 1.564 .210 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 4.70 2.048 

de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 5.14 2.253 

Total 544 5.02 2.234 

8) tu vida en 
general? 

de muy Insatisfecho/a a 
insatisfecho/a 

148 7.17 1.860 

8.738 1.544 .214 

Ni satisfecho/a ni 
insatisfecho/a 

115 6.98 1.752 
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de medianamente 
satisfecho/a a muy 
satisfecho/a 

281 7.31 1.549 

Total 544 7.20 1.684 

 

Fuente: elaboración propia del autor. 

 

Se realizó un análisis de los tipos de movilidad en relación con los indicadores de 

bienestar personal, para ello se utilizaron los estadísticos descriptivos, ANOVA y prueba post 

hoc. Las medias de los ocho indicadores, considerando el tipo de movilidad, varían desde 

4.86 (DE = 2.21) en la satisfacción con tu seguridad futura y el uso de 2 medios públicos, por 

el contrario, el puntaje de media más alto se obtuvo en la satisfacción con tus relaciones 

personales familiares y el uso de auto particular para movilizarse (x̅ = 8.25; DE = 1.52) (ver 

tabla 6). Para efecto de análisis no se consideraron las categorías de movilidad 

particular/remise, ni medio público/remise por la baja frecuencia de casos en cada categoría. 

Se observaron diferencias significativas en dos indicadores de bienestar personal: 

satisfacción con tu nivel económico o de vida, con media más alta en el uso de auto particular 

(x̅ = 6.41; DE = 1.73), y siendo estadísticamente significativa con la movilidad con 2 medios 

públicos (x̅ = 5.46; DE = 1.98). En la satisfacción con tu salud considerando los tipos de 

movilidad, múltiples transportes, obtuvo puntajes más altos (x̅ = 8.08; DE = 1.51) que 2 

medios públicos (x̅ = 7.42; DE = 1.87).     

 

Tabla 6. Tipo de Movilidad e indicadores de Bienestar Subjetivo 

Qué tan satisfecho/a estás con... 
  

            

Tipo de movilidad utilizado 1) 2)  3) 4) 5)  6) 7) 8) 

Particular 

Media 6.41 7.89 7.65 8.25 6.71 6.59 5.60 7.56 

N 63 63 63 63 63 63 63 63 

Desv. Típica 1.729 1.667 1.677 1.524 1.782 2.137 2.366 1.446 

Particular, 
Remise/a 

Media 7.33 4.33 6.67 7.33 5.67 4.67 3.33 7.00 

N 3 3 3 3 3 3 3 3 

Desv. Típica 2.517 3.512 1.155 0.577 4.041 3.512 2.517 3.606 

Medio 
público 

Media 5.69 7.53 6.86 7.65 6.41 6.51 4.90 7.15 

N 164 164 164 164 164 164 164 164 

Desv. Típica 2.083 1.904 2.054 1.999 1.899 2.103 2.235 1.743 

2 Medios 
públicos 

Media 5.46 7.42 6.95 7.75 6.56 6.02 4.86 7.08 

N 106 106 106 106 106 106 106 106 

Desv. Típica 1.986 1.877 2.058 2.047 2.010 2.276 2.210 1.672 

Media 6.36 7.68 6.98 8.22 6.73 6.31 5.24 7.20 
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Medio 
público y 
particular 

N 59 59 59 59 59 59 59 59 

Desv. Típica 1.919 1.686 1.970 1.641 1.628 2.238 2.104 1.627 

Medio 
público, 
Remise 

Media 6.31 8.00 7.08 7.77 6.54 5.46 5.46 7.15 

N 13 13 13 13 13 13 13 13 

Desv. Típica 1.932 1.441 1.935 1.589 1.330 2.332 1.664 1.463 

Múltiples 
transport 

Media 6.14 8.08 7.19 7.74 6.39 5.95 4.92 7.19 

N 132 132 132 132 132 132 132 132 

Desv. Típica 1.857 1.518 2.027 1.872 1.987 2.273 2.277 1.757 

Total 

Media 5.95 7.68 7.07 7.83 6.51 6.24 5.02 7.20 

N 544 544 544 544 544 544 544 544 

Desv. Típica 1.972 1.780 1.994 1.877 1.896 2.218 2.234 1.684 

Tabla de 
ANOVAa 

Suma de 
cuadrados 

81.188 64.319 34.615 30.202 11.557 57.622 41.726 10.502 

Entre grupos Gl 7 7 7 7 7 7 7 7 

 Media 
cuadrática 

11.598 9.188 4.945 4.315 1.651 8.232 5.961 1.500 

 
F 3.062 2.974 1.248 1.228 0.456 1.688 1.197 0.526 

 
Sig. .004* .005* .275 .285 .866 .109 .302 .815 

Pruebas 
post hoc 

Comparación 

2 medios 
públicos 
- 
Particular 

2 medios 

   
Públicos  

- Múltiples  

Transporte 

Diferencia de 
medias (I-J) 

-.950* 3.197* 
      

 Desv. Error 0.310 1.024 
      

  Sig. .046 .040             

1) tu nivel económico de vida? 
 

      

2) tu salud? 
 

        

3) los logros que vas obteniendo en tu vida? 
 

    

4) tus relaciones personales/ familiares? 
 

     

5) lo seguro/a te sentís actualmente? 
 

     

6) sentirte parte de tu barrio? 
 

      

7) tu seguridad futura? 
 

       

8) tu vida en general? 
 

       

 

Fuente: elaboración propia del autor. 
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6. Discusión  

El análisis de resultados dio cuenta que la movilidad urbana muestra relación con el 

bienestar de las personas, especialmente con el indicador de satisfacción con: el nivel 

económico (Aziz et al., 2022; Sirgy et al., 2010) con la salud, con las relaciones familiares, 

con sentirte parte de tu bario, y la seguridad futura.  

La satisfacción con el nivel económico se refiere al aspecto de tener, que es uno los 

tres elementos/componentes que propuso Allardt (1975) para su definición de bienestar, 

considerado como la satisfacción de las necesidades relacionadas: tener, amar y ser. Dentro 

del tener se incluye los ingresos, el nivel de vivienda, el empleo, la salud, y la educación. De 

igual forma De Vos et al. (2013) identifican cinco formas en que el bienestar subjetivo puede 

influenciar la movilidad urbana de las personas, dependiendo de las características que este 

adquiera, y otorgándole un carácter positivo o negativo según la evaluación: 

 Viajar puede inducir sentimientos positivos o negativos en un individuo, según el 

contexto en que se realiza el viaje. 

 Las actividades diarias realizadas se pueden distribuir en el espacio permitiendo 

una activa participación. Observándose que cerca del 70% de los viajes 

interjurisdiccionales se realizan en transporte público y el 60% del total de estos 

viajes son por motivo trabajo (Anapolsky, 2020). 

 Cuando se realizan actividades complementarias durante el viaje (leer, trabajar, 

etc.) 

 Cuando los viajes son considerados como una actividad en sí, sin otro fin. 

 La capacidad de movilizarse y tener acceso sin inconvenientes a los recursos de 

transporte. 

De estas características la segunda y tercera tienen relación directa con el nivel 

económico.  

También se obtuvo relación entre la satisfacción con la movilidad y la edad. Odero et 

al. (2020) encontró que la movilidad es uno de los principales estimadores de la satisfacción 

con la vida en EEUU, en todos los grupos de estudiantes y varía con la edad. Por otro lado, 

De Vos y Alemi (2020) mencionan que los jóvenes adultos pueden elegir vivir en zonas 

urbanas con cercanía a la infraestructura, en espacios pequeños, con accesibilidad al sistema 

de transporte público. Según lo reportado por Zornoza Gallego (2019) en un trabajo de 

Valencia (España), se destaca que la movilidad de los menores y de la población de más 

edad, es menor y con características de accesibilidad distintas acorde a sus necesidades. 

Otra característica es que los más jóvenes utilizan medios de transporte privado (taxis, 

remise) o bicicleta, con más frecuencia que los mayores. Cuando ambos grupos tienen la 
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misma posibilidad de movilidad una mayor proporción de jóvenes utilizan el transporte público 

todos o casi todos los días, en comparación con las personas mayores. Como dato específico, 

las personas mayores de 34 años son más propensas a utilizar el transporte público una o 

dos veces por semana. En general, los estudiantes jóvenes tienen más movilidad gracias al 

uso del transporte público, privado y bicicleta. 

En lo que respecta a la satisfacción de la movilidad y el sentirse seguro/a al viajar, se 

puede destacar los proyectos de sistema de Transporte de Alta Capacidad (BRT), 

mencionados por el Banco de Desarrollo de América Latina (2011), donde los sistemas de 

transporte son diseñados y operados de manera que puedan proteger y promover la salud 

(física, mental y bienestar social) y la seguridad de todas las personas, así como mejorar la 

calidad de vida de la comunidad. Por otro lado, la relación positiva entre ambos indicadores 

puede deberse a lo que Oviedo y Guzmán (2020) denominan la función social del transporte, 

es decir, ayuda a favorecer el desarrollo de ciudades más inclusivas, seguras y sostenibles.  

En la relación de la edad y satisfacción con la salud, se observó una disminución de 

satisfacción a medida que aumenta la edad, siendo significativa la diferencia entre el grupo 

de 18 a 23 años y el grupo de 31 a 60 años. Similar patrón fue observado por Aranda y Horna 

(2006), quienes destacan que los individuos esperan una disminución en la salud y la 

habilidad funcional con el incremento de la edad, pero no se obtuvo relación con los aspectos 

de movilidad que considero la investigación. 

En lo que respecta la satisfacción con los logros obtenidos en la vida, se obtuvo un 

aumento a medida que se incrementa la edad. A este respecto, la teoría de satisfacción de 

preferencias o teoría del deseo, considera la satisfacción de los deseos o preferencias como 

estados de situaciones tomados como objetos (Brock, 1998). De manera similar, Fernández-

Ballesteros (1998) considera la satisfacción de la vida como un resumen de la evaluación de 

las metas y logros, que rodea al curso de la vida entera, siendo mayor o mejor percibida por 

las personas de mayor edad. Agrega este autor que, con el paso de los años, aparecen 

cambios relacionados con el envejecimiento del cuerpo que hacen que la persona manifieste 

menor satisfacción con su salud. Por el contrario, los más jóvenes están llenos de altas 

expectativas y aspiraciones. Estos resultados guardan relación con la mayor satisfacción por 

lo económico y el logro que se obtuvo cuando las personas tienen un automóvil. 

En lo que respecta al indicador de la seguridad futura, esta tiene su máximo valor en 

el grupo de 31 a 60 años. Amarberti (2021) explica esta situación mediante el enfrentamiento 

a los grandes retos que orientan la visión del operador del futuro. Este autor también describe 

que habrá tres generaciones trabajando juntas, que tendrán que coexistir: una generación 

que trabajará más tiempo porque la edad del retiro se ha extendido, una generación 

intermedia, y una generación de millenials. Las aspiraciones y experiencias de los que han 
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nacido en la era digital y de los que tienen una vida laboral construida antes de esa era, serán 

diferentes. Por ejemplo, Japón ya ha votado la jubilación a los 70 años para los trabajadores 

que se retiran actualmente, y a los 75 años para los que lo hagan a partir de 2025. Esto puede 

traer repercusiones en el desarrollo de las carreras profesionales. Por otro lado, los 

trabajadores con más antigüedad serán seguramente los grandes mánager del futuro y 

tendrán grandes aspiraciones en términos de autonomía o de reconocimiento de sus 

competencias. 

En cuanto al tiempo de viaje y la satisfacción con el nivel económico, y el tiempo de 

viaje y la satisfacción con sentirse parte de tu barrio, se obtuvo que en la satisfacción con el 

nivel económico los mayores valores fueron en las personas que tienen hasta dos horas de 

movilidad diaria. Resultado superior a lo reportado por Meydad (2016) desde el Informe 

Global de Moovit sobre uso del transporte público en 2016 de varias ciudades de América 

Latina, donde destaca por ejemplo que en la capital argentina posee uno de los tiempos de 

desplazamiento más bajos de la región con un promedio de 79 minutos por día (ida y vuelta), 

y casi ¼ de las personas le dedican más de dos horas de viaje al día, el 19% manifiesta hacer 

dos transbordos al día. Estos valores son similares a los registrados en la capital chilena 

donde las personas dedican en sus desplazamientos un promedio de 84 minutos por día, y 

de igual casi ¼ de las personas le dedican más de dos horas de viaje al día.  

De igual forma en la satisfacción con sentirse parte de tu barrio, el puntaje baja 

significativamente cuando la persona tiene o requiere más de dos horas para movilidad diaria. 

Este punto de corte puede mostrar la baja en la satisfacción que perciben las personas con 

ser parte de la comunidad por el incremento significativo del tiempo dedicado a la movilidad 

diaria. De esta forma, la movilidad cotidiana y sus modos, se relacionan con la satisfacción 

del vecindario al afectar la percepción de la distancia al trabajo, la escuela, los comercios, 

etc. (Mohit y Adel, 2014).   

Analizando la relación entre la satisfacción con la movilidad, y la satisfacción con 

sentirte parte de tu barrio, se obtuvo diferencia significativa. La participación activa de la 

comunidad está estrechamente relacionada con la inclusión social, lo que puede afectar el 

bienestar (Oxoby, 2009; Sempik et al., 2005). Los niveles más altos de exclusión social se 

asocian con un menor bienestar (Dahlberg y McKee, 2018). El papel de la inclusión social 

podría lograrse mediante la participación en grupos de ejercicio físico (Fox et al., 2007), la 

participación en actividades creativas y sociales (Greaves y Farbus, 2006), la participación 

en actividades de mejora comunitaria y voluntariado (Liu y Besser, 2003) y la mejora de la 

calidad de los servicios en los barrios de personas mayores (Cramm et al., 2012). En general, 

la movilidad residencial se considera tanto como una consecuencia de la satisfacción 
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residencial, como un proceso que permite mejorarla (Špačková, Dvořáková y Tobrmanová, 

2016).  

De Vos y Alemi (2020) plantean que los jóvenes adultos pueden escoger vivir en 

zonas urbanas con atributos de cercanía a la infraestructura, en espacios pequeños con 

accesibilidad al sistema de transporte público. Para De Vos (2018), el transporte público, es 

el de menor satisfacción, mientras que los que utilizan el automóvil son los que están más 

satisfechos. Otra característica es que los millennials obtienen su licencia de conducir a 

edades más avanzadas (Delbosc y Currie, 2013; Thigpen y Handy, 2018), poseen menos 

automóviles o a menudo viven en un hogar sin vehículos (Clark et al., 2016), conducen 

menos, viajan de manera más activa o en transporte público (Frändberg y Vilhelmson, 2011; 

Garikapati et al. 2016; Kuhnimhof et al., 2012), y potencialmente utilizan servicios de 

transporte emergentes, como servicios de transporte compartido. Pero se sigue manteniendo 

que el transporte público tiene un fuerte vínculo con el bienestar de las comunidades y, a su 

vez, el bienestar tiene un fuerte vínculo con la calidad de vida a nivel individual (Banister, 

2011). 

En cuanto a la relación entre la mayor satisfacción con la salud y la utilización de 

múltiples sistemas de transporte – comparativamente con la utilización de dos medios 

públicos- vale mencionar a Zúñiga López y Allen (2021) quienes aseguran que la comodidad, 

la confiabilidad, la conectividad son lo más importante para explicar la calidad de vida, porque 

la percepción de satisfacción se relaciona no solo con un viaje rápido y con conexiones 

expeditas, sino también con una experiencia de viaje agradable una vez que se está dentro 

de la unidad de transporte. 

 

7. Conclusiones 

La movilidad desde los aspectos considerados, como: tiempo, satisfacción con la 

movilidad, edad de las personas, y género; mostraron relación sistemática con el indicador 

de satisfacción con su nivel económico y bienestar personal, lo que abre un sin número de 

alternativas para ampliar y profundizar en la materia. 

La expansión de los centros urbanos se convierte en una situación de múltiples 

dimensiones y cruza la barrera de la geopolítica pública nacional y regional, requiriendo que 

se involucren más profesionales de diversas áreas del saber para contribuir al crecimiento de 

la comprensión del tema destacando la importancia de la vida individual y en comunidad del 

ser humano.  

El aumento de la movilidad permite a las personas realizar tareas fundamentales de 

forma más fácil y cómoda, como ir a trabajar, acceder a los servicios de salud, asistir a las 
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universidades y centros de formación, y comprar bienes esenciales, además de otras 

actividades importantes relacionadas con la recreación y la socialización. 

El concepto de movilidad debe abordarse desde una perspectiva multidimensional, 

especialmente teniendo en cuenta que "la capacidad de salir de casa" puede tener impacto 

en muchas dimensiones psicosociales. 

Los determinantes de la satisfacción con el barrio o la comunidad son muy complejos 

y los hallazgos en este dominio no son concluyentes. Se ha encontrado que las 

características del entorno y la calidad del vecindario, las características familiares y las 

características sociodemográficas, y el comportamiento migratorio, correlacionan 

significativamente con la satisfacción con la comunidad. 

La literatura sobre satisfacción con la comunidad centrada en la edad se ha focalizado 

generalmente en las personas mayores, consideradas especialmente vulnerables a los 

cambios en los aspectos físicos, funcionales y sociales de su entorno de vida y a la menor 

movilidad. Por otro lado, los residentes más jóvenes, generalmente considerados como más 

móviles y menos apegados a su lugar de residencia, suelen ser pasados por alto en los 

estudios de satisfacción con la comunidad, con la excepción parcial de los estudiantes en 

residencias universitarias, cuya satisfacción generalmente se ve afectada principalmente por 

la calidad de la vivienda y los factores sociales. 

La asociación de la movilidad mediante el automóvil y el aumento de la satisfacción 

con el nivel económico y la menor satisfacción de la salud asociado con el uso de múltiples 

medios de transporte, proporciona nuevas alternativas para la búsqueda de políticas públicas 

que mejoren las condiciones de vida de los ciudadanos en sus comunidades. 

Una de las principales limitaciones fue la gran diversidad de medios de transporte que 

usan las personas y la necesidad de recategorizarlos para poder llevar a cabo el análisis de 

las relaciones con el bienestar y la calidad de vida. 

Por otro lado, sería importante poder profundizar en las características que tiene la 

movilidad de estas poblaciones para conocer las relaciones que puedan surgir con la 

satisfacción con la vida. 

Se recomiendan investigaciones de usen técnicas estadísticas más profundas como 

análisis de ruta, que pueda dar cuenta de modelos explicativos más robustos. 
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