
resumen
El Marketing de ciudades ha demostrado ser una buena herramienta de gestión de las ciudades 
que ha permitido mejorar la posición competitiva de las ciudades. Entre las estrategias desarrolla-
das por las ciudades destacan, por su éxito, las estrategias de diferenciación basadas en la calidad 
de vida de la ciudad. Pese a que la mejora de la calidad de vida se identifica con la consecución 
de mejores indicadores económicos, sociales y ambientales; estas mejoras no tienen por qué ser 
percibidas como tal por los ciudadanos. En este sentido, no existen investigaciones empíricas que 
analicen la influencia del transporte público sobre la calidad de vida, y tampoco existen trabajos 
sobre la percepción de los ciudadanos sobre la calidad de vida de la ciudad ante mejoras de los 
indicadores económicos, sociales, medioambientales, etc. Este estudio se centra, en proponer 
unos factores que permitan analizar la percepción de los ciudadanos sobre la mejora económica, 
social, ambiental y de accesibilidad consecuencia de inversiones en transporte público; y por otra, 
analizar la existencia de un efecto positivo entre esos factores y la calidad de vida que se atribuye 
al transporte público. Los resultados del estudio concluyen que los ciudadanos valoran más la 
calidad de vida, cuando perciben las mejoras en las dimensiones citadas. Por tanto, se puede con-
cluir que estos factores podrán ser utilizados en la planificación y control de estrategias de ciudad, 
porque permiten incrementar el valor ofertado por la ciudad a sus públicos objetivos.
pa labr as clave:  Marketing de ciudades, Marca ciudad, Calidad de Vida, Transporte Público, 
Desarrollo urbano

abstract
City Marketing has been shown to be a good tool of city management, which has allowed the 
improvement of the competitive position of cities. Amongst the strategies developed by cities, 
differentiation strategies based on quality of life in the city stand out due to their success. Many 
authors identify the improvement of quality of life with the attainment of better economic, so-
cial and environmental indicators; but sometimes the citizens do not perceive the improvements 
in these dimensions as an improvement of the quality of life. Whatsmore, it must be noted that 
the analyzed literature suggests that public transport is an element that conditions quality of life, 
due to its influence in economic, social and environmental aspects. This study centers in one res-
pect, in proposing those factors, which allow the analysis of the perception of the citizens about 
the economic, social, environmental, and accessibility improvements as a consequence of inves-
tments in public transport. In another respect, this study analyses the existence of a positive effect 
between these factors and quality of life attributed to public transport. The results conclude that 
citizens appreciate better the quality of life, when they perceive the improvements in the proposed 
constructs. Thus, it can be concluded that those factors could be used in the planning and control 
of the strategies of the city, as they increased the value offered by the city to its targets. 
k ey wor ds: City Marketing, City Branding, Quality of Life, Public Transport Urban development, 
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introduction

El Marketing de ciudades ha demostrado ser una herramienta muy útil en la 
mejora de la competitividad de las ciudades. Este concepto de competitivi-
dad aplicado al ámbito urbano, guarda estrecha relación con el concepto de 
competitividad de las naciones (Porter, 1991, p. 459). De tal forma, que las 
herramientas de gestión se aplican al ámbito urbano mejorando la utilización 
de los recursos de la ciudad y logrando un alto y creciente nivel de vida de los 
ciudadanos. Entre las estrategias competitivas llevadas a cabo en las ciuda-
des, destacan aquellas que se buscan diferenciarse de sus competidoras a tra-
vés de elementos difícilmente imitables, como son la calidad de vida de las 
ciudades (Elizagarate, 2008, p. 85).

Como en otras disciplinas del Marketing, dentro del proceso de planifica-
ción estratégica, el control de la evolución del plan de ciudad es fundamental. 
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Por ello, es necesario un sistema de indicadores homogéneo que permita me-
dir la evolución de los distintos aspectos de la ciudad (Pancorbo, 2008, 
pp. 18‑33; Sancho, 1999, p. 41), y ayude en la toma de decisiones. Autores –como 
Lindemboim, Luengo, Abaleron, Benavides, Pancorbo, etc.– han trabajado en 
la consecución de sistemas de indicadores que contemple la complejidad inhe-
rente al concepto de calidad de vida (Lindemboin, 2000, pp. 46-63). A partir 
de los años 80 se empezó a trabajar un concepto multidimensional de la cali-
dad de vida que permita abarcar los matices que introducen los distintos auto-
res. Mientras Luengo (1998) se centra en aspectos medioambientales, otros 
autores se orientan por enfoques basados en el diseño urbano (Benavides, 
1998, pp. 63-75) u otros que colocan al individuo en el centro de las decisiones 
y buscan medir la satisfacción individual y colectiva, mediante la combinación 
de parámetros objetivos y subjetivos (Abaleron, 1998, pp. 129-146; Lindem-
boim, 2000, pp. 46-63). 

Un concepto multidimensional de calidad de vida –que incluye al menos los 
siguientes factores: desarrollo económico, desarrollo social y medio ambiente– 
está generalmente aceptado. Los indicadores de la calidad de vida, que confor-
man estas dimensiones, tienen un efecto positivo en la calidad de vida percibi-
da por los ciudadanos. De tal forma, que se conseguirá mayor nivel de 
satisfacción actuando sobre el componente físico, social, económico y cultural 
(Benavides, 1998, pp. 63-75). 

La primera de las dimensiones –el desarrollo económico– pone de relieve 
su relación directa con la Calidad de Vida, a través de los siguientes aspectos. 
En primer lugar, hay que señalar su incidencia en la pobreza de la población, de 
tal forma que la principal causa de superación de la pobreza o de mejora de las 
condiciones de vida de la población se ha debido al crecimiento económico 
(Hall, 2002, pp. 110-128). Aspectos como la renta, el empleo, la actividad econó-
mica, etc. inciden sobre la Calidad de Vida (Kotler, Haiden & Rein, 1994, p. 137; 
Gómez, 2001, pp. 265-300; Elizagarate, 2003, pp. 158-174; Braun, 2008, p. 139; 
Berg, et al., 2003, pp. 157-183). El desarrollo económico, la riqueza, la actividad 
económica, per se, no genera una mejor Calidad de Vida (Leva, 2005, pp. 50-59). 
En este sentido, se ha analizado si la existencia de este desarrollo incrementa la 
Calidad de Vida de las ciudades. Es decir, si el crecimiento económico (y los 
aspectos recogidos en esta dimensión) se relacionan con una mejora de la Cali-
dad de Vida. Esta relación ha sido frágilmente evidenciada o explicada, cuando 
se han puesto de relieve cuestiones como la influencia del desarrollo económi-
co en la aparición de elementos facilitadores de la vida de las personas –como 
son la energía eléctrica, los automóviles, etcétera–.

Casado señala la importancia del desarrollo económico siempre que no per-
judique la Calidad de Vida de los seres humanos (Casado, 1996; pp. 86-112). De 
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hecho, en ocasiones se observan ejemplos de ciudades prósperas económica-
mente, pero que fallan a la hora de distribuir la riqueza. Esto deriva en proble-
mas de exclusión y tensiones sociales crecientes, por el empeoramiento de la 
equidad social y la falta de políticas sociales (Adebowale, 2002, pp. 4-16; Ko-
ning, 2001, p. 13; Anand & Sen, 2000, pp. 2029-2049). Por ello, otro aspecto a 
trabajar si se quiere una diferencia competitiva sostenible a través de la Calidad 
de Vida de la ciudad, es la dimensión social; porque la conjunción objetiva y 
subjetiva (Abaleron, 1998, pp. 129-146) de esas sensaciones sociales determinan 
el grado de satisfacción y percepción del espacio urbano (Perez Maldonado, 
1999, p. 185); es decir, de la Calidad de Vida de la ciudad.

La contaminación ambiental, la destrucción de espacios verdes, el uso de 
sistemas de transporte contaminantes, la utilización de productos nocivos para 
la salud humana, etc. afectan el medio ambiente (Alfsen & Vigo, 1993, pp. 415-
435); condicionando la mejora de la Calidad de Vida de las ciudades (Chacón & 
Silva, 2005, pp. 71-78; De Nazelle et al. 2008, pp. 130-131; Costanza, 1994, p. 384; 
Elizagarate, 2010, pp. 14-19). De esta forma, resulta evidente que aquellas políti-
cas económicas, que no incorporan medidas que garantizaran la preservación 
del medioambiente, han derivado en un empeoramiento de la calidad medioam-
biental (Alfsen & Vigo, 1993, pp. 415-435; Repetto et al., 1989; Pearce & Atkin-
son, 1993, pp. 103-108); y por tanto, de la Calidad de Vida de la ciudad. Autores, 
como Luengo (1998) sugieren que las condiciones ambientales determinan la 
Calidad de Vida de la ciudad. 

Finalmente, en lo que a la accesibilidad de la ciudad se refiere, Figueroa y 
Reyes (1996) analizan la relación entre el transporte y el uso del suelo con la 
calidad de vida de la ciudad, y señalan como la alta concentración de coches 
en las ciudades produce externalidades. Estas externalidades condicionan los 
indicadores medioambientales (la calidad del aire y el consumo de energía, por 
ejemplo), y afectarán a otras dimensiones, produciendo pérdidas económicas, 
disminuyendo la esperanza de vida y dificultando la accesibilidad de la ciudad.

De esta forma, el objetivo de este artículo es analizar el efecto de la contri-
bución del transporte público en el desarrollo económico, social, ambiental y 
la accesibilidad sobre la calidad de vida atribuible al transporte público. Es 
decir, estudiar la relación del transporte público y la calidad de vida, a través 
de su influencia en las diferentes dimensiones de la calidad de vida. Para ello, 
partimos de las escalas de medida de la calidad de vida propuestas por prin-
cipales autores y organismos (Pancorbo & Delgado, 2005, pp. 227-241; Cha-
cón, 2004, p. 218; Parra 2003, p. 64, Comisión Europea, 2005), se analiza si en 
verdad existe un efecto positivo y significativo entre un mayor valor de las 
dimensiones, generalmente aceptadas y la percepción de la calidad de vida. 
De hecho, este estudio da un paso más allá para analizar el posible efecto de 

Repititivo
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las principales dimensiones de la calidad de vida (desarrollo económico, de-
sarrollo social y medioambiente), sobre la calidad de vida percibida por los 
ciudadanos.

Este análisis de las dimensiones de la calidad de vida requiere, en primer 
lugar, el establecimiento de cuatro factores para la medida de la contribución 
del transporte público a esas dimensiones de la calidad de vida de la ciudad, y 
también de la accesibilidad. Así, teniendo en cuenta que los estudios previos 
han considerado solo escalas teóricas que obviaban la percepción de los ciu-
dadanos, en este trabajo se han incluido unas variables que resultaran de la 
adaptación de esas escalas teóricas a la percepción (y comprensión) de los 
entrevistados

A partir de un análisis cualitativo previo, se forman los distintos factores 
utilizados en el estudio, de tal forma que el primer factor está formado por las 
variables “contribución del transporte público a más actividad económica” y 
“contribución del transporte público a mejores servicios”, adaptado de Pancor-
bo (2008, pp. 18-33). El segundo factor “contribución del transporte público al 
desarrollo social” se mide a través de “contribución del transporte público a la 
mejora de la salud” y “contribución del transporte público a la menor acciden-
talidad”, adaptado de Comisión Europea (2005). El factor medioambiental es-
taría formado por “contribución de transporte público a Transportes Limpios”, 
“contribución de transporte público a más espacios verdes”, y “contribución de 
transporte público a menor contaminación”, adaptado de Luengo (1998). Final-
mente, el cuarto constructo se formará por “contribución de transporte público 
a la conexión de los barrios”, “contribución de transporte público a mejores des-
plazamientos”, y “contribución de transporte público a calidad de desplaza-
mientos”, adaptado de Comisión Europea (2005).

Una vez que validado el modelo planteado, se ha utilizado una regresión li-
neal múltiple para analizar el efecto de los cuatro factores propuestos sobre “ca-
lidad de vida atribuible al transporte público”. A tenor de los resultados, los 
autores de este artículo consideran que es importante considerar el transporte 
público como un elemento fundamental que influye en las diferentes dimensio-
nes de la calidad vida, y en la percepción de los ciudadanos. Pese a ello, los re-
sultados muestran que no existe una relación positiva entre la dimensión 
medioambiente y la calidad de vida. En este sentido, como se apunta en las con-
clusiones del estudio, se debe a que –pese a la relación objetiva entre calidad 
ambiental y calidad de vida– los ciudadanos no la perciben como tal, o la consi-
deran una cuestión básica de la ciudad. Además, de la explicación más detalla-
da ofrecida en las conclusiones, hay que señalar que en la muestra no se han 
analizado otras variables descriptivas o clasificatorias de los entrevistados. De 
hecho, esta cuestión y la no incorporación del operador MetroBilbao constitu-
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yen las principales limitaciones del estudio. Unas limitaciones asumidas, pues 
en esta fase del estudio son prescindibles, y constituyen elementos a analizar a 
futuro.

Planteamiento y justificación de hipótesis a contrastar 

La planificación estratégica de las ciudades necesita diferentes fases –desde la 
organización del marketing y sensibilización de actores hasta el seguimiento y 
control de la evolución del plan, pasando por la definición de objetivos, estrate-
gias y planes de acción– para las cuales es necesaria una información veraz y 
concisa (Kothler et al., 1994, pp. 35-39), que permita la toma de decisiones con 
las mayores garantías posibles. La fase de seguimiento y control es una forma 
de estar puntualmente informados del desarrollo del plan estratégico que se 
haya proyectado para la ciudad. Por ello, es necesario el establecimiento de un 
sistema de indicadores que permita monitorizar la evolución del plan (Sancho, 
1999, p. 41), analizar las posibles desviaciones y plantear (si fuera necesario) 
medidas correctoras que redirijan la evolución de la ciudad hacia los objetivos 
planteados. 

Al definir un sistema de información que permita controlar la evolución de 
la ciudad, se presentan dificultades derivadas del gran componente subjetivo 
existente, porque en la definición de los parámetros de calidad habrá que tener 
en cuenta las expectativas y percepciones reales de los ciudadanos (Berry 
& Parasuraman, 1993, pp. 13-60). Por ello, y pese a que la investigación de indi-
cadores sociales se remonta a los años 1920, no es hasta la década de los ochenta 
cuando los estudios empiezan a trabajar un concepto multidimensional de la 
calidad de vida de las ciudades (Conferencia de Naciones Unidas, 1993; Cha-
cón, 2004, p. 218; Comisión Europea, 2000 y 2004; Pancorbo, 2008, pp. 18-33; 
Muñiz; Cervantes, Abad, 2003, pp. 1397-1418; Elizagarate, 2008, p. 85; qli, 
1996; The Quality of life in New Zealand ś Big Cities, 2007, Palenzuela, 1999, 
pp. 61-68, Luengo, 1998, pp. 71-98; Benavides, 1998, pp. 63-75; Beltramin & Bra-
vo, 2003, pp. 14-19, Lindenboim, 2000, pp. 46-63). Estos sistemas de indicadores 
tratan de conseguir, bajo una perspectiva más amplia y no necesariamente rela-
cionada con el deterioro de la vida en la ciudad, un sistema de indicadores ho-
mogéneos –en tiempo y lugar– que permitan hacer comparaciones entre dife-
rentes ciudades, y seguir la evolución de la ciudad y de sus principales 
competidoras.

La mayoría de los sistemas propuestos siguen un esquema en el que se reco-
gen las tres dimensiones básicas (ambiental, económica y social) que plantea la 
onu (1992); de tal forma que proporcionará información sobre la evolución de 
aspectos de la ciudad (Chacón, 2004, p. 218; Pancorbo, 2008, pp. 18-33; Palen-
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zuela, 1999, pp. 61-68; Parra, 1993, p. 64; Luengo, 1998, pp. 71-98; Elizagarate, 
2003, pp. 158-174; qlnz, 2003; Comisión Europea, 2005; Leva, 2005, pp. 50-59; 
qli, 2000) como: la demografía –variación de población, tamaño de hogares, 
extranjeros, etcétera–, aspectos sociales (precio de los apartamentos, esperan-
za de vida, tasa de criminalidad), aspectos económicos (tasa de paro y activi-
dad, pib, distribución de la riqueza), Formación y Educación –número de 
guarderías por habitantes, porcentaje de ciudadanos con estudios superiores, 
etcétera–, el entorno (calidad del aire, espacios verdes disponibles, densidad 
poblacional, etc.), y el transporte y viajes (duración de viajes al trabajo, porcen-
taje de utilización del vehículo privado).

Pese a la mejora objetiva que se puede producir en las diferentes variables o 
indicadores del sistema de control de la calidad de vida de la ciudad, es necesa-
rio comprobar cómo afectan estos cambios a la percepción de la calidad de vida 
de la ciudad. Los elementos del marketing urbano, formados por recursos mate-
riales e inmateriales de bienes o servicios, permiten la satisfacción de necesida-
des y deseos de los clientes de la ciudad. El balance entre los atributos deseados 
y recibidos marca el grado de satisfacción de cada componente de la calidad de 
vida, que depende del acceso que tiene cada colectivo a los servicios que nece-
sita para cubrir sus requerimientos. Por ello, además de los valores de los dife-
rentes indicadores, es necesario conocer como perciben los ciudadanos esos 
atributos y mejoras, porque es necesario saber que los conocen, valoran, y con-
dicionan suficiente. Esto último está condicionado por la percepción subjetiva 
ligada a la accesibilidad y uso que los colectivos vayan a hacer de los diferentes 
servicios (Abaleron, 1998, pp. 129-146).

Relación entre Constructo “Contribución del Transporte Público al desarrollo 
económico” y la Calidad de Vida

Como se ha comentado, los estudios sobre las ciudades incorporan a partir de 
los años ochenta un enfoque multidimensional de la calidad de vida en la que se 
consideran diferentes aspectos –demográfico, económico, social, medioam-
biental, etc.– (Chacón, 2004, p. 218; Pancorbo, 2008, pp. 18-33; Palenzuela, 1999, 
pp. 61-68; Parra, 1993, p. 64; Luengo, 1998, pp. 71-98; Elizagarate, 2003, pp. 158-
174; qlnz, 2003; Comisión Europea, 2005; Leva, 2005, pp. 50-59; qlinz, 
2003). 

Estas escalas miden la calidad de vida, a través de cuatro dimensiones: el 
desarrollo económico, el desarrollo social, el medioambiente, y la accesibilidad 
de la ciudad. Las siguientes hipótesis analizan la relación de cada uno de las 
dimensiones y la calidad de vida de la ciudad. De esta forma, en función de la 
literatura existente, estas dimensiones que miden la calidad de vida están rela-
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cionadas con el desarrollo de atributos funcionales (Warnaby & Davies, 1997, 
pp. 204-210) en la ciudad, que suponen un incremento de la calidad de vida 
percibida por los ciudadanos. Con independencia de la diferente tipología de 
indicadores, en este caso los constructos con los que se va a trabajar resultan de 
preguntar a los entrevistados por la percepción de mejora de ciertas variables 
de la calidad de vida; por tanto, son indicadores directos, es decir, que el au-
mento de los mismos refleja una mayor valoración de esos servicios por parte 
de los entrevistados. 

 Por ello, las siguientes hipótesis confirmanla relación positiva entre las di-
mensiones de la calidad de vida y la calidad percibida por los ciudadanos, que 
sostienen a nivel teórico los principales estudiosos de la calidad de vida de las 
ciudades (Lindenboim, 2000, pp. 46-63; Beltramin, 2003, pp. 14-19; Luengo, 
1998, pp. 71-98; Pérez Maldonado, 1999, p. 185; Abaleron, 1998, pp. 129-146; 
Benavides, 1998, pp. 63-75; Pancorbo, 2008, pp. 18-33; Elizagarate, 2010, pp. 14-
19; Comisión Europea, 2005; Leva,2005, pp. 50-59; qlinz, 2003).

La primera de las dimensiones –el desarrollo económico– pone de relieve 
su relación directa con la calidad de vida, a través de aspectos como: renta, em-
pleo, tasa de actividad, el tipo de actividad económica, etc. En primer lugar, hay 
que señalar su incidencia en la pobreza de la población, de tal forma que la prin-
cipal causa de superación de la pobreza o de mejora de las condiciones de vida 
de la población se ha debido al crecimiento económico (Hall & Pfeiffer, 2000, 
p. 73). Aspectos como la renta, el empleo, la actividad económica, etc. inciden 
sobre la calidad de vida (Kotler, Haiden & Rein, 1994, p. 137; Gómez, 2001, pp. 
265-300; Elizagárate et al., 2007, pp. 36-49; Braun, 2008, p. 139; Berg et al., 2003, 
pp. 157-183, etc.). 

El desarrollo económico, la riqueza, la actividad económica, per se, no ge-
nera una mejor calidad de vida. En este sentido, se hace necesario analizar si 
la existencia de este desarrollo incrementa la calidad de vida de las ciudades. 
Es decir, si el crecimiento económico (y todos los aspectos que se recogen en 
esta dimensión) se relacionan con una mejora de la calidad de vida. Esta 
cuestión ha sido frágilmente evidenciada a través de estudios que versaban 
sobre la influencia del desarrollo económico en la aparición de elementos fa-
cilitadores de la vida de las personas –como son la energía eléctrica, los auto-
móviles, etcétera–. 

Por tanto, en este caso, en esta hipótesis se analiza si existe esa relación entre 
el desarrollo económico y la calidad de vida. De tal forma, que la hipótesis se 
formula como sigue:

Hipótesis 1: Existe una relación significativa y positiva entre la dimensión con-
tribución del transporte público al desarrollo económico de la ciudad, y la valora-
ción de la calidad de vida de la ciudad atribuible al transporte público.
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Relación entre Constructo “Contribución del Transporte Público al desarrollo 
social” y la Calidad de Vida

El desarrollo económico es bueno, pero no suficiente para la mejora de la cali-
dad de vida de las ciudades. Esto es, el desarrollo económico es importante, 
siempre que no perjudique la calidad de vida de los seres humanos (Casado, 
1996, pp. 86-112). En ocasiones se observan ejemplos de ciudades prósperas eco-
nómicamente, pero que fallan a la hora de distribuir la riqueza. Esto deriva en 
problemas de exclusión y tensiones sociales crecientes, por el empeoramiento 
de la equidad social y la falta de políticas sociales (Adebowale, 2002, pp. 4-16; 
Koning, 2001, p. 13; Anand & Sen, 2000, pp. 2029-2049). Por ello, otro aspecto 
a trabajar si se quiere una diferencia competitiva sostenible a través de la cali-
dad de vida de la ciudad, es la dimensión social.

Por ello, en esta hipótesis se analiza si los aspectos sociales –vivienda, edu-
cación, sanidad, etc.– indicen en la Calidad de Vida de las ciudades (Kotler, 
Haiden & Rein, 1994, p. 137; Gómez, 2001, pp. 11-25; Elizagárate, 2003, p. 72; 
Braun, 2008, p. 139; Berg et al., 2003, pp. 157-183; Pancorbo & Delgado, 2005, pp. 
227-241; Berg, Der Meer& Pol, 2003, pp. 1.959-1.978; Benavides, 1998, pp. 63-75). 
De tal forma que la hipótesis segunda queda como sigue:

Hipótesis 2: Existe una relación significativa y positiva entre la valoración de la 
dimensión contribución del transporte público al desarrollo social, y la valoración de 
la calidad de vida de la ciudad atribuible al transporte público.

Relación entre Constructo “Contribución del Transporte Público al medioambiente” 
y la Calidad de Vida

En lo que al medioambiente se refiere, hay que señalar en primer lugar como en 
ocasiones la toma de decisiones en política económica han ignorado y dañado el 
medioambiente en nombre del desarrollo económico (Repetto, 1989, p. 381). Este 
desarrollo económico, por si sólo no es capaz de maximizar la calidad de vida de 
las ciudades. De hecho, existen una serie de externalidades asociadas que perju-
dican o empeoran la calidad de vida de las ciudades (Jun, 2012, pp. 1791-1810).

La contaminación ambiental, la destrucción de espacios verdes, el uso de 
sistemas de transporte contaminantes, la utilización de productos nocivos para 
la salud humana, etc. afectan el medio ambiente (Alfsen & Vigo, 1993, pp. 415-
435); condicionando la mejora de la calidad de vida de las ciudades (Chacón & 
Silva, 2005, pp. 71-78; De Nazelle et al., 2008, pp. 130-131; Costanza, 1994, p. 384; 
Elizagarate, 2010, pp. 14-19).

Las políticas económicas que no cuentan con medidas que garantizaren la 
preservación del medioambiente han derivado en un empeoramiento de sobre 
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la calidad medioambiental (Alfsen & Vigo, 1993, pp. 415-435; Repetto, 1989, 
p. 381; Pearce & Atkinson, 1993, pp. 103-108); y por tanto, de la calidad de vida 
de la ciudad. Pero lo cierto es que no existe ningún estudio que valore si esas 
políticas medioambientales generan un mayor valor en la calidad de vida perci-
bida por los ciudadanos. Por ello, la siguiente hipótesis, mide si el constructo 
medioambiente tiene una relación significativa con la calidad de vida de la ciu-
dad, siendo la hipótesis la siguiente:

Hipótesis 3: Existe una relación significativa y positiva entre la dimensión con-
tribución del transporte público a la mejora del medioambiente y la valoración de la 
calidad de vida de la ciudad atribuible al transporte público.

Relación entre Constructo “Contribución del Transporte Público a la accesibilidad” 
y la Calidad de Vida

Finalmente, en lo que a la accesibilidad de la ciudad se refiere, en el marco teó-
rico, se ha detallado como ésta afecta a las diferentes variables y dimensiones de 
la calidad de vida de la ciudad: aspectos económicos (Figueroa & Reyes, 1996, 
pp. 29-44; Jun, 1992, pp. 1791-1810; Laurila, 2011, pp. 737-747), aspectos sociales 
(Glaeser, 2011, p. 473; Kilpatrick et al., 2007, pp. 303-320; Figueroa & Reyes, 
1996, pp. 29-44; Fumitoshi, Yusuke & Hiroki, 2011, pp. 3537-3559; De Nazelle, 
2008, pp. 130-131; Van Widen, 2003, p: 81), dimensión medioambiental (Figeroa 
& Reyes, 1996, pp. 29-44; Rickwood, Glazebrook, & Searle, 2008, pp. 57-81; Vu-
chic, 2000, pp. 253-292; Elizagarate, 2008, p. 85).

En este caso, se analiza la existencia de una relación significativa entre las 
actuaciones en accesibilidad y la calidad de vida de la ciudad, evitando la pérdi-
da de accesibilidad (Matsuo, 2011, pp. 2283-2302). Es decir, si un mayor valor de 
la dimensión accesibilidad lleva pareja un mayor valor en la calidad de vida per-
cibida por los entrevistados. Por ello, la siguiente la siguiente hipótesis queda 
como sigue:

Hipótesis 4: Existe una relación significativa y positiva entre la dimensión con-
tribución del transporte público a la mejora de la accesibilidad y la valoración de la 
calidad de vida de la ciudad atribuible al transporte público.

Metodología utiliza da en el aná lisis empír ico

Selección de la muestra

La población está formada por los habitantes de la Comunidad Autónoma Vasca 
(cav), una región del norte de España, unos dos millones de habitantes aproxi-
madamente; por lo que se ha seleccionado una muestra de 2 600 personas, lo que 
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permite conseguir un margen de error de ± 1,96%. La muestra se han centrado 
en individuos que estuvieran en un sistema de transporte público, siguiendo 
para ello un proceso de selección polietápico por afijación proporcional, en fun-
ción del número de habitantes de cada provincia, del número de usuarios anua-
les de cada servicio de transporte en el que se ha realizado la encuesta, y también 
del número de viajeros por corredores y estaciones-paradas.

Diseño del instrumento de recogida de datos

En una fase inicial, en junio de 2012, y utilizando metodología de tipo cualitati-
vo, se llevaron a cabo tres dinámicas de grupo. Estos grupos estaban compues-
tos por 5 o 6 personas, todas ellas mayores de edad y residentes en Donostial-
dea, que fueran usuarias (en mayor o menor medida) de los servicios de 
Euskotren. Por ello, los participantes fueron localizados en las instalaciones 
ferroviarias de Euskotren e invitados a participar en el grupo correspondiente 
para que tuvieran la siguiente distribución de perfiles:

Grupo 1: Hombres (50%) y mujeres (50%) de 30 a 50 años
Grupo 2: Hombres (50%) y mujeres (50%) de 40 a 55 años
Grupo 3: Hombres (50%) y mujeres (50%) de 25 a 40 años

Se eligió esta distribución muestral con el fin de que los grupos fuesen más 
homogéneos de cara a validar los diferentes discursos y opiniones respecto al 
transporte público en general y al proyecto del Metro Donostialdea en particular. 
Esta búsqueda de la homogeneidad entre los grupos favorece que se suavicen los 
discursos más extremos y que se establezcan mínimos comunes denominadores, 
objetivo final de los grupos, de cara al desarrollo del cuestionario final.

Por ello, y con el ánimo de enriquecer la propia investigación, se optó por 
esta distribución interna de los grupos para las dinámicas de grupo de la inves-
tigación cualitativa. Estas dinámicas de grupo, celebradas el 5 (un grupo) y el 
6 (dos grupos) de junio de 2012, tenían como objetivo concretar y determinar 
los ítems que se iban a incluir en los cuestionarios. Para ello, partiendo de las 
hipótesis teóricas planteadas, se obtienen conceptos de sencilla interpretación 
y respuesta, que se puedan utilizar en la consulta a la muestra. A partir de estas 
dinámicas se ha podido trabajar –tal y como se señalaba en el apartado ante-
rior– en el diseño de un instrumento de medida adecuado para poder recoger la 
complejidad del problema sujeto a estudio. 

En una segunda fase de la investigación, se han realizado 2 600 entrevistas 
personales a través de un cuestionario estructurado a usuarios de transporte 
público. El trabajo de campo se llevó a cabo el mes de noviembre de 2012, en los 
diferentes puntos de interacción con Euskotren atendiendo a los diferentes 
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operadores de transporte público de la compañía (tren, tranvía, autobuses: ur-
bano e interurbano). Para la selección de la muestra se siguió el método de 
muestreo polietático o por conglomerados, estratificado por sexo y edad (de 
cara a que la muestra fuese representativa de la población), y distribuido aten-
diendo a una serie de cuotas prefijadas. Teniendo en cuenta los criterios de se-
lección de la muestra, se hicieron 2 600 entrevistas válidas: 400 en los tranvías 
de Bilbao y Vitoria, 1410 en las líneas ferroviarias de Guipúzcoa y Vizcaya, y 790 
en líneas de autobuses de Guipúzcoa. Esto ha permitido conseguir un nivel de 
confianza del 95.5%. 

A los datos obtenidos se les aplicarán una serie de técnicas de análisis para 
poder contrastar las hipótesis y cumplir los objetivos planteados. Por ello en 
primer lugar, se ha hecho un afc para validar si estos ítems constituyen una 
escala de medida válida y fiable para los constructos: contribución del trans-
porte al desarrollo económico, contribución del transporte al desarrollo social, 
contribución del transporte al medioambiente y contribución del transporte a 
la accesibilidad. Y mediante una regresión lineal múltiple se han analizado si 
existen correlaciones positivas y significativas entre cada uno de los construc-
tos que han salido en el análisis factorial, y la variable dependiente “calidad de 
vida percibida en la ciudad”. Esto ha permitido analizar la relación existente 
entre cada uno de los factores que forman el constructo y la calidad de vida 
atribuible al transporte público.

Métricas utilizadas y análisis de datos

Las métricas utilizadas para los constructos y la escala han sido adaptadas de 
modelos teóricos encontrados en la revisión bibliográfica. De hecho a partir 
de la revisión bibliográfica, se ha realizado un análisis cualitativo –a través de 
dinámicas de grupos– que han permitido perfilar qué ítems y cómo los entien-
den los usuarios del transporte público. Además, aprovechando un estudio 
sobre la aceptación de Metro Donostialdea, se hizo un test sobre la validez de 
las métricas, y se aprovechó para realizar los ajustes, y afinar el modelo plan-
teado. De tal manera, que estos pasos previos han servido para determinar qué 
elementos contribuyen a explicar la percepción que los individuos tienen so-
bre los distintos ítems que forman los constructos. Es decir, de esta manera se 
garantiza validez de contenido de la escala utilizada; porque, por una parte se 
fundamenta en el marco teórico establecido, y a través de esas dinámicas y de 
la opinión de dos expertos (de la empresa de estudios de mercados ik er fel) 
en esta materia se adapta a la muestra que se ha trabajado.

Por ello, para la medición de “la Calidad de Vida de las ciudades” que los 
individuos perciben y atribuyen al transporte público, se ha considerado y 
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adaptado la literatura relativa al desarrollo de estrategias de diferenciación 
basadas en la Calidad de Vida de la ciudad, y a las propuestas de control de la 
evolución de la Calidad de Vida. En concreto, se han utilizado las escalas pro-
puestas por la Comisión Europea en la auditoría urbana de 2004 (Comisión 
Europea, 2005) y las escalas planteadas a nivel teórico por los autores más 
reconocidos en esta materia (Pancorbo, 2008, pp. 18-33; Luengo, 1998, pp. 
71‑98; Pérez Maldonado, 1999, p. 185; Abaleron, 1998, pp. 129-146; Linden-
boim, 2000, pp. 46-63; Benavides, 1998, pp. 63-75; Palenzuela, 1999, pp. 61-68; 
Chacón, 2004, p. 218; Kotler, Gertner, Rein & Haiden, 2007, p. 516). Final-
mente, se han consultado las escalas utilizadas por los principales organis-
mos que trabajan esta cuestión (Habitat –onu– 19961; qlnz –New Zeland– 
2003; qli –Canada– 2004). 

A partir de este punto, se han construido la escala para medir los constructos 
“contribución del transporte al desarrollo económico”, “contribución del trans-
porte al desarrollo social”, “contribución del transporte al medioambiente” y 
“contribución del transporte a la accesibilidad”, tratando de recoger toda la in-
formación que utilizan los modelos teóricos en los que se ha fundamentado el 
análisis; pero adaptándola a lo que se mide: la percepción subjetiva de cada indi-
viduo acerca de la aportación del transporte público a estos indicadores. Para 
ello, en las dinámicas de grupo se comprobó que los entrevistados no distin-
guían entre algunos ítems, y por ello, para ellos ambos ítems medían lo mismo. 
Esto supone la redacción de nuevos ítems que agruparán algunos planteados por 
autores, y/o la supresión de otros ítems. Esto es así, porque cuando el entrevista-
do es preguntado por su percepción sobre distintas variables que forman las es-
calas de la Calidad de Vida, dado su carácter inexperto en la materia, no distin-
gue entre las diferentes variables (como por ejemplo, renta y tasa de actividad). 

En este caso, se ha decidido que ítems iban a ser finalmente considerados y su 
redacción, con base en las aportaciones de la fase cualitativa: 1) aquellos que 
para los entrevistados medían el mismo concepto o se han agrupado en un ítem 
que los englobara; 2) sean fáciles de comprender y entender; 3) garantizaran la 
fluidez del cuestionario; y 4) que midieran la percepción de los entrevistados. 
La propuesta de ítems es consistente con la literatura analizada, y además es 
cumple el objetivo de hacer válido el contenido de las escalas teóricas a la medi-
ción de percepción de los individuos. De esta manera, se garantiza la validez de 
contenido de la escala; pues mide lo que realmente se quiere medir. En la tabla se 
incorporan los ítems considerados para la medición de cada uno de los construc-
tos o variables latentes y para el contraste del modelo propuesto. 

1	 En Leva, 2005.
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Tabla 1. Ítems utilizados en la medida de la contribución del transporte público al desa-
rrollo económico, al desarrollo social, al medioambiente y a la accesibilidad.

Dimensión
Ref. 
Ítem

Descripción del ítem

aportación del tr ansporte público al desarrollo económico (ecm)
Contribución de t.p 
a + servicios

ecm1
El transporte público ha contribuido al desarrollo de más y 
mejores servicios culturales, ocio, servicios sanitarios, etc.

Contribución de 
t.p. a actividad 
Económica

ecm2
El transporte público es determinante a la hora de gene-
rar más actividad económica, puestos de trabajo, empre-
sas ... que mejoran la situación económica.

aportación del tr a nsporte público a l desar rollo socia l (soc)
Contribución de 
t.p. a la salud

soc1
El transporte público ha hecho posible que mejore la sa-
lud-reduciendo accidentes, menos gases, etc.

Contribución de 
t.p. a menor 
Accidentalidad

soc2
El Transporte Público ha hecho que la gente use menos el 
coche particular en sus desplazamientos disminuyendo 
los niveles de accidentalidad.

aportación del tr a nsporte público a l medioa mbiente (a mb)
Contribución de 
t.p. a Trnp. limpios

a mb1
El transporte ha influido en que cada vez más gente utilice 
el transporte público por ser más limpio y contaminante

Contribución de 
t.p. a + Espacios 
Verdes

a mb2
El Transporte Público ha favorecido la creación de espa-
cios verdes disponibles a todos en el entorno

Contribución de 
t.p. a menor 
Contaminación

a mb3
El transporte público ha hecho que se reduzcan, de forma 
importante, los niveles de contaminación

aportación del tr a nsporte público a la accesibilida d (tr p)
Contribución de 
t.p. a mejor 
Conexión

tr p1 El transporte público ha acercado e integrado barrios y 
zonas del entorno donde resido

Contribución de t.p. 
a mejores Desplaza-
mientos

tr p2 El transporte público ha hecho que los desplazamientos 
diarios sean más rápidos y cómodos

Contribución de 
t.p. a calidad 
desplazamientos

tr p3 El transporte público permite desplazarse a zonas que 
antes estaban más a desmano

Fuente: Elaboración propia.

En cuanto a la medición de la Calidad de Vida de la ciudad percibida por los 
entrevistados se ha utilizado la valoración que hacen de la Calidad de Vida atri-
buible al transporte público.



la
 c

on
tr

ib
uc

ió
n 

de
l 

tr
an

sp
or

te
 p

ú
bl

ic
o 

a 
la

 p
er

ce
pc

ió
n 

de
 c

al
id

ad
 d

e 
vi

da
 e

n 
la

s 
ci

u
da

de
s.

 u
n 

en
fo

qu
e 

de
 c

it
y 

m
ar

k
et

in
g

D
av

id
 G

ar
cí

a-
C

as
tr

o/
 V

ic
to

ri
a d

e E
liz

ag
ar

at
e-

G
ut

ié
rr

ez
  (

pá
gs

. 9
4 

- 1
23

)

10
8

In
ve

st
ig

ac
ió

n 
en

 C
ie

nc
ia

s A
dm

in
ist

ra
tiv

as
, i

ss
n.

 2
00

7-
50

30
, v

ol
um

en
 4

, n
úm

er
o 

8,
 0

1 
de

 o
ct

ub
re

 d
e 2

01
4 

/ 
31

 d
e m

ar
zo

 d
e 2

01
5

Tabla 2. Ítems utilizados para medir la Calidad de Vida atribuida al Transporte Pú-
blico.

Ítem
Descripción

Nombre
calidad de vida de la ciudad atribuible al tr ansporte público (cv)

Calidad de Vida atribuible al 
transporte público

En qué medida ha contribuido el transporte 
público a mejorar la Calidad de Vida

Fuente: Elaboración propia.

Tabla 3. Escala de medición de los constructos utilizados.

Dimensión
Ref. 
Íten

Escala de medida

aportación del tr ansporte público al desarrollo económico (ecm)
Contribución de t.p. a + servicios

ecm1
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Nada acuerdo Totalmente acuerdo
Contribución de t.p. a actividad 
Económica ecm2

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

aportación del tr a nsporte público a l desar rollo socia l (soc)
Contribución de t.p. a la salud

soc1
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Nada acuerdo Totalmente acuerdo
Contribución de t.p. a menor 
Accidentalidad soc2

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

aportación del tr a nsporte público a l medioa mbiente (a mb)
Contribución de t.p. a Trnp. limpios

a mb1
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Nada acuerdo Totalmente acuerdo
Contribución de t.p. a + Espacios 
Verdes a mb2

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

Contribución de t.p. a menor 
Contaminación a mb3

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

aportación del tr a nsporte público a la accesibilida d (tr p)
Contribución de t.p. a mejor 
Conexión tr p1

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

Contribución de t.p. a mejores 
Desplazamientos tr p2

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

Contribución de t.p. a calidad des-
plazamientos tr p3

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Nada acuerdo Totalmente acuerdo

Fuente: Elaboración propia.
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Además de detallar los conceptos explicados por cada ítem, se hace necesa-
rio especificar las escalas de medida que utilizadas para cada variable. En pri-
mer lugar, los diez ítems propuestos para medir la contribución del transporte 
público a cada una de las variables de la Calidad de Vida de la ciudad, han sido 
medidos a través de una escala “tipo likert”. En esta escala de Likert, valorada 
de cero a 10, el cero muestra el desacuerdo total con la afirmación planteada, y 
10 muestra un acuerdo total con dicha afirmación. 

Esta misma escala de likert se utiliza para medir la valoración de la Calidad 
de Vida que los entrevistados atribuyen al Transporte Público. En este caso, al 
igual que en los otros 10 ítems, se muestra en desacuerdo con la afirmación me-
diante valores bajos de la escala –siendo el 0 la total disconformidad con la afir-
mación–; por el contrario el acuerdo con la afirmación se refleja en valores altos 
de la variable, siendo 10 el valor más alto.

Validación de la fiabilidad y validez del los constructos planteados para el análisis 

La escala de medida planteada resulta de aplicar las propuestas de distintos auto-
res para sistemas de indicadores de Calidad de Vida a los satisfactores; es decir, a 
la percepción que tienen los ciudadanos. Por ello, los planteamientos sobre siste-
mas de indicadores de algunos autores –como Pancorbo y Delgado (2005)– y en 
concreto el planteado por la Comisión Europea para la Auditoría Urbana de 
2004 se ha adaptado al contexto de la percepción de los ciudadanos de esos ele-
mentos de calidad. 

Con el fin de garantizar la eficacia del instrumento de medida, a continuación 
se explican los contrastes realizados para depurar la escala –analizando su di-
mensionalidad, fiabilidad y validez– para la medida de la Calidad de Vida de las 
ciudades2. De hecho, con el ánimo de contrastar la fiabilidad del constructo se ha 
llevado a cabo una prueba de esfericidad. El índice k mo tiene un valor de 0.929, y 
la prueba de esfericidad de Barlett es significativa al 99.99% (p value =0.000). Por 
ello se puede decir que la fiabilidad del constructo analizado es buena. 

En cuanto a la validez de contenido de la escala utilizada, hay que señalar que 
todos los ítems se han escogido en función de la aplicación de la literatura exis-
tente, y en concreto de la propuesta de un sistema de indicadores de la Calidad 
de Vida de la Comisión Europea. Además, se han analizado otros sistemas de 
indicadores de otros autores u organismos internacionales, para validar que en 
esencia estas cuatro dimensiones son comunes. Dado que en este caso, se cues-
tiona a personas sobre su percepción respecto a estos indicadores, se ha utiliza-
do la metodología seguida en la fase exploratoria para llegar a un cuestionario 

2	 Y de cada uno de los constructos o factores que la conforman.
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que se adaptara a las necesidades y al contenido que se quiere trabajar. Con lo 
dicho, parece que la validez de contenido está garantizada, en tanto en cuanto, 
estas se fundamentan en un marco teórico establecido, y porque además reali-
zar un pretest, ha sido revisada por dos expertos en esta materia.

Para analizar la validez se analizan los coeficientes de regresión factorial es-
tandarizados entre el conjunto de variables explicativas de la escala y su corres-
pondiente variable latente de saturación (Anderson & Gerbing, 1988, pp. 411-
423) y se comprueba que dichos coeficientes son significativos para un nivel de 
confianza del 95%. A este respecto cabe señalar que el promedio de las cargas 
estandarizadas sobre un factor deben estar en el entorno de 0.70 o más (Hair, 
Anderson, Tatham & Black, 1998, p. 316; Fornell & Larcker, 1981, pp. 39-50) y 
que cada una de las cargas individuales sean superiores a 0.60 (Bagozzi & Yi, 
1988, pp. 74-94). Todo esto para valores t superiores a 1,96; 2,576; o 3,3101 para 
niveles de confianza mayores que 95%. También habrá que tener en cuenta la 
fiabilidad individual de cada indicador, de tal forma que se obtengan valores 
superiores a 0.503 (Bigné & Blesa, 2002, pp. 53-63).

Como se observa en la tabla 4, los criterios señalados se cumplen. Todas las 
cargas factoriales tienen un valor por encima de 0,7 (Hair, Anderson, Tatham 
& Black, 2006, p. 316); excepto la variable ecm2 y trp3 que pese a no alcanzar-
lo se encuentras en valores próximos por encima de 0.60 (Bagozzi & Yi, 1988, 
pp. 74-94). Por tanto, se puede señalar que son distintas de cero con un nivel 
de confianza de 99.9% (es decir, que tienen un coeficiente crítico superior a 
3,3101). Esto confirma que las variables observadas están significativamente 
relacionadas con sus respectivos constructos y se verifica la relación propuesta 
entre indicadores y constructos, poniéndose de relieve la validez convergente 
del modelo que se ha propuesto.

Tabla 5. Validación de la escala de medida final: validez discriminante.
1 2 3 4

1. ecm 0,47 0,912 0,618 0,518
2. soc [0,911;0,999] 0,53 0,699 0,594
3. a mb [0,746;0,826] [0,804;0,868] 0,59 0,377
4. tr p [0,678;0,762] [0,737;0,805] [0,582;0,646] 0,55

Notes: Diagonal represents the square root of the average variance extracted; while above the diago-
nal the shared variance (squared correlations) are represented. Below the diagonal the 95 per cent 
confidence interval for the estimated factors correlations is provided. 

Fuente: Elaboración propia.

3	  Aunque muchos autores aceptan valores de 0.3 para que el ítem no sea suprimido.
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Como se puede comprobar en la tabla 5, los valores de las varianzas medias 
extraídas de los factores son mayores a las correlaciones entre los factores, salvo 
en el caso de los factores contribución del transporte al desarrollo económico, con-
tribución del transporte al medioambiente con contribución del transporte al desa-
rrollo social. Este resultado coincide con los altos valores de las correlaciones 
que se habían mencionado anteriormente. Además, para el caso de los cons-
tructos contribución del transporte al medioambiente y contribución del transporte 
al desarrollo social; pese a que la ave es ligeramente inferior al cuadrado de su 
correlación, se podría afirmar que en ese caso existe validez discriminante por-
que la diferencia es mínima. En cualquier caso se comprueba la validez discri-
minante por el “test de intervalo de confianza” (Anderson & Gerbing, 1988, 
pp. 411-423). De esta manera, se calcula un intervalo de confianza para la cova-
rianza de más menos dos errores estándar alrededor de la estimación resultante 
del afc, y se comprueba que ninguna dimensión contiene el valor 1.

Adicionalmente, con el ánimo de comprobar el grado de ajuste del modelo, 
se analizan los índices de bondad del ajuste. En la tabla se muestra –además de 
los índices relativos a la validez convergente y a la fiabilidad del modelo final– 
un resumen de los principales indicadores de la fiabilidad del modelo. Como se 
puede observar los valores correspondientes al gfi; agfi; ifi y cfi tienen va-
lores próximos a 0.94. Igualmente se observa que el valor del r msea está sensi-
blemente por encima del 0.08 recomendado. Pese a ello, como en general se 
cumplen los valores comúnmente aceptados para este tipo de modelos, se en-
tiende que los índices de ajuste son suficientemente buenos.

En lo referente a la fiabilidad de las dimensiones, analizada por el método de 
la consistencia interna, se observa que las Alfas de Cronbach son superiores o 
próximos a 0.7. Para las dos dimensiones cuyo valor es inferior a 0,7, se analiza 
el valor de la fiabilidad compuesta. Se observa como mejoran los valores, y en 
concreto el de la contribución del Transporte Público a la dimensión social de 
la Calidad de Vida; por lo que se puede considera que son aceptables todos5. 
Además si se consideran las Varianzas Extraídas Medias (ave) se observa que 
todos los valores están por encima de 0.56 –o muy próximos– por lo que se con-
sideran aceptables (Hair, Black, Babin, Anderson & Tatham, 1998, p. 386).

Teniendo en cuenta todo lo comentado hasta ahora, se puede aceptar que la 
escala de medida de los constructos propuestos para medir Calidad de Vida de 

4	 Se puede comprobar que el valor de agfi esta sensiblemente por debajo de 0.9, cuando se reco-
mienda que esté por encima de 0.9. Pese a ello, los modelos alternativos analizados no mejoran 
estos datos y se entiende que este es mejor modelo posible.

5	 Pese a que la dimensión económica se quede por debajo del 0,7.
6	 Excepto la dimensión económica que se queda sensiblemente por debajo, aunque también se puede 

dar por aceptable; sobre todo si se tiene en cuenta el valor del resto de las dimensiones.
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las ciudades es fiable y válida. De esta manera, se acepta que las cuatro dimensio-
nes de la Calidad de Vida analizadas: contribución del transporte al desarrollo eco-
nómico, contribución del transporte al desarrollo social, contribución del transporte 
al aspectos medioambientales y contribución del transporte al accesibilidad y trans-
porte; pueden venir representados por los ítems planteados en el cuestionario. 

Tabla 6. Validación de los constructos: fiabilidad y validez convergente.
Variable Indicador Factor loading Robust t-value ca cr ave

ecm ecm1 0,719** 27,069 0,66 0,64 0,47
ecm2 0,649** 32,554

soc soc1 0,747** 29,373 0,66 0,69 0,53
soc2 0,712** 32,116

a mb a mb1 0,769** 30,527 0,84 0,81 0,59
a mb2 0,739** 32,372

a mb3 0,804** 27,692

tr p tr p1 0,744** 30,528 0,76 0,78 0,55
tr p2 0,823** 23,411

tr p3 0,648** 35,226
Notes: nfi = 0,933; nnfi = 0,898; cfi = 0,935; ifi = 0,935; agfi = 0,896; r mse a = 0,09; 
gfi  =  0,945 * p<0,05; ** p<0,01 ca = Cronbach s̀ α; cr = composite reliability; ave=average va-
riance extracted. 

Fuente: Elaboración propia.

De esta forma se plantea una escala de 10 ítems que contempla la generación 
de mayor actividad económica en la ciudad y la creación de más y mejores servi-
cios (ecm1) y (ecm2); la mejora de la salud y el uso del vehículo privado (soc1) 
y (soc2); el mayor uso del transporte público menos contaminante, la creación 
de espacios verdes y la reducción de la contaminación (a mb1), (a mb2) y (a mb3); 
y por último, la integración de los barrios, desplazamientos diarios rápidos y 
cómodos, y conexión entre los barrios alejados (tr p1), (tr p2) y (tr p3).

Además de lo anterior, y en lo relativo al modelo de regresión lineal múltiple, 
se observa que es un modelo válido en tanto en cuanto no existe problemas de 
multicolinealidad y los residuos estandarizados siguen una distribución normal.

R esulta dos

En la siguiente tabla se observa con detalle el efecto entre la variable independien-
te “calidad de vida atribuible al transporte público” y las variables independien-
tes, así como su significatividad.



la
 c

on
tr

ib
uc

ió
n 

de
l 

tr
an

sp
or

te
 p

ú
bl

ic
o 

a 
la

 p
er

ce
pc

ió
n 

de
 c

al
id

ad
 d

e 
vi

da
 e

n 
la

s 
ci

u
da

de
s.

 u
n 

en
fo

qu
e 

de
 c

it
y 

m
ar

k
et

in
g

D
av

id
 G

ar
cí

a-
C

as
tr

o/
 V

ic
to

ri
a d

e E
liz

ag
ar

at
e-

G
ut

ié
rr

ez
  (

pá
gs

. 9
4 

- 1
23

)

11
3

In
ve

st
ig

ac
ió

n 
en

 C
ie

nc
ia

s A
dm

in
ist

ra
tiv

as
, i

ss
n.

 2
00

7-
50

30
, v

ol
um

en
 4

, n
úm

er
o 

8,
 0

1 
de

 o
ct

ub
re

 d
e 2

01
4 

/ 
31

 d
e m

ar
zo

 d
e 2

01
5

Tabla 7. Matriz de coeficientes tipificados β.

Modelo
Estadísticos de 

colinealidad
Coeficientes no 
estandarizados

Coeficientes 
tipificados t Sig.

Tolerancia fiv b Error típ. Beta

1

(Constante) 4,303 ,140 30,831 ,000

ecn ,538 1,857 ,065 ,021 ,065 3,044 ,002

soc ,588 1,701 ,190 ,025 ,173 7,556 ,000

a mb ,551 1,814 -,004 ,021 -,004 -,191 ,848

tr p ,480 2,084 ,242 ,022 ,231 11,172 ,000
Fuente: Elaboración propia.

En primer lugar hay que considerar el coeficiente de regresión de alfa, que 
en este caso es de 4,303. Este coeficiente indica que en ausencia de otros efec-
tos (esto es, cuando las variables independientes son cero el valor de la variable 
dependiente. Además, tal y como se observa en la tabla 7, la beta asociada al cons-
tructo tiene un valor de 0,065. Esto denota que aunque es una variación muy li-
mitada, existe una relación positiva y significativa al 99.8% (p value de 0,002). Es 
decir, que se puede decir que al aumentar o mejorar el desarrollo económico de 
la ciudad mejora la Calidad de Vida percibida por los ciudadanos. Y por tanto, 
se acepta la primera hipótesis referida al constructo contribución del transporte 
público al desarrollo económico de la escala de medida, y la Calidad de Vida de la 
ciudad atribuible al transporte público:

Hipótesis 1: Existe una relación significativa y positiva entre contribución del 
transporte público al desarrollo económico y la valoración de la Calidad de Vida de 
la ciudad que el entrevistado atribuye al transporte público.

En el caso de este constructo la aportación de este constructo a la varianza 
de la Calidad de Vida es algo mayor, que en el caso del desarrollo económico. 
Hay que señalar además, que la relación es positiva y significativa al 99.99% 
(p value de 0,000). Esto indica, que al aumentar o mejorar el desarrollo social 
de la ciudad mejora la Calidad de Vida percibida por los ciudadanos. Con lo 
dicho, se acepta la segunda hipótesis referida a la relación del constructo con-
tribución del transporte público al desarrollo social con la Calidad de Vida de 
la ciudad atribuible al transporte público:

Hipótesis 2: Existe una relación significativa y positiva entre la contribución del 
transporte público al el desarrollo social y la valoración de la Calidad de Vida de la 
ciudad que el entrevistado atribuye al transporte público.
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En el caso del constructo medioambiente, la beta asociada es muy pequeña. 
Pese a que tiene un carácter negativo, dado el escaso valor, no se va a tener en 
cuenta la influencia que “negativa” en la Calidad de Vida. De hecho, si se atien-
de a la significancia de esa beta, se observa que ésta es de 0,848. Esto denota que 
la variable dependiente varía más por el efecto del azar, que por la influencia 
que haga la variable independiente “medioambiente”. Dicho esto, hay que re-
marcar que no se puede decir que exista una relación negativa; porque esta es 
muy pequeña y no significativa a un 95%. Esto indica, que la variable Calidad de 
Vida no se ve influenciada por el constructo medioambiente y que por tanto, 
funcionará de forma independiente. Así, es evidente el rechazo de la hipótesis 
tercera:

Hipótesis 3: Existe una relación significativa y positiva entre el constructo con-
tribución del transporte público al medioambiente y la valoración de la Calidad de 
Vida de la ciudad que el entrevistado atribuye al transporte público.

Finalmente, en lo que a la accesibilidad se refiere, el peso de la contribución 
de este constructo a la varianza de la Calidad de Vida es el más importante de 
todas las variables independientes consideradas en la regresión líneal7. Hay que 
señalar además, que la relación es positiva y significativa al 99.99% (p value de 
0,000). Esto indica, que al aumentar o mejorar la accesibilidad –potenciando 
los servicios de transporte público social de la ciudad– mejora la Calidad de 
Vida percibida por los ciudadanos. Por ello, podemos afirmar:

Hipótesis 4: Existe una relación significativa y positiva entre la contribución del 
transporte público la accesibilidad y la valoración de la Calidad de Vida de la ciu-
dad que el entrevistado atribuye al transporte público.

A modo de resumen, los resultados muestran diferencias entre el efecto de 
las variables independientes sobre la calidad de vida atribuible al transporte 
público. En efecto, se observa como los factores “contribución del transporte 
público al desarrollo económico”, “contribución del transporte público al desa-
rrollo social” y “contribución del transporte público a la accesibilidad” tienen 
un efecto positivo y significativo sobre la variable “calidad de vida atribuible al 
transporte público”. Por el contrario, el factor que analiza el medioambiente no 
tiene un efecto significativo sobre la calidad de vida, debiendo ésta la variación 
en su valor a otros aspectos, como el azar, más que al valor que tenga la variable 
independiente.

7	 Tiene cierta lógica, porque el estudio empírico se ha sido llevado a cabo en un medio puramente 
relacionado con la accesibilidad. Además; es entendible el peso de este constructo; porque el cues-
tionario está hecho desde una perspectiva del transporte público y su influencia sobre en la Calidad 
de Vida
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Conclusiones

La medición de “la Calidad de Vida de las ciudades” que los individuos perci-
ben y atribuyen al transporte público, se ha considerado y adaptado de la lite-
ratura relativa al desarrollo de estrategias de diferenciación basadas en la Ca-
lidad de Vida de la ciudad, y a las propuestas de control de la evolución de la 
Calidad de Vida. Como se ha señalado en apartados anteriores, existen dife-
rentes estudios sobre las dimensiones, aspectos, y variables que deben abar-
car las escalas de medida de la calidad de vida de las ciudades. Estas escalas 
miden la calidad de vida, a través de cuatro dimensiones, como son: el desa-
rrollo económico, el desarrollo social, el medioambiente, y la accesibilidad de 
la ciudad.

Este trabajo se ha centrado en comprobar las hipótesis que confirmen las 
afirmaciones sostenidas teóricamente por los estudiosos de la calidad de vida 
de las ciudades, obteniendo las siguientes conclusiones:

1.	 Se ha confirmado la validez de los factores propuestos: contribución del 
transporte público al desarrollo económico, contribución del transporte pú-
blico al desarrollo social; contribución del transporte público a medioam-
biente y contribución del transporte público a la accesibilidad. En efecto, el 
estudio ha optado por medir la percepción que tienen los entrevistados 
sobre la afección del transporte público a diferentes variables de la cali-
dad de vida. Para ello, en primer lugar, se ha propuesto cuatro factores 
que permitieran medir esa contribución. Estos factores han sido adapta-
dos en las escalas propuestas por la Auditoría urbana de la Comisión 
Europea (2005) y Pancorbo (2008), en función de un análisis cualitativo 
realizado a través de dinámicas de grupo. Este estudio permitió plantear 
un cuestionario para medir los cuatro factores que se quieren analizar. A 
partir de aquí, en la parte cuantitativa se han confirmado la validez de 
los factores propuestos para los objetivos planteado. Pese a ello, hay que 
señalar que esa validez se refiere a este estudio concreto, y por tanto, no 
se puede generalizar esta escala.

2.	 En relación a la primera hipótesis, hay que señalar que existe un efecto po-
sitiva entre la contribución del transporte público al desarrollo económico, y la 
valoración de la calidad de vida de la ciudad que el entrevistado atribuye a 
la dotación del transporte público.

En este trabajo, no sólo se ha contrastado la aplicabilidad de estos sistemas 
de indicadores de calidad de vida al análisis de la percepción de los individuos; 
sino que además, se pone de manifiesto cómo valores más altos en estos ítems 
determinan una mayor calidad de vida percibida por los ciudadanos.
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Teniendo en cuenta esto, los gestores de la ciudad proyectarán actuaciones 
que afecten a este constructo (mejorando: la actividad económica, la oferta de 
servicios, la renta de los ciudadanos, etc.); porque así conseguirán mejorar el 
valor ofertado por la ciudad, y el atractivo para las sus públicos objetivos.

Sobre el escaso peso de la dimensión desarrollo económico sobre la variable 
dependiente, se explica por el peso asociado a la accesibilidad. Esto se debe a la 
influencia del medio en el que se realiza las entrevistas (entrevista personal en 
algún medio de transporte de la c.a.v.). Pese a ello, y como se ha señalado, 
dada la relación significativa de este factor y la calidad de vida percibida, los 
gestores de la ciudad deberán considerar el impacto de los distintos medios de 
transporte público sobre el desarrollo de la ciudad. Además, planificarán sus 
actuaciones valorando el impacto que este desarrollo económico va a generar 
sobre la valoración global de la calidad de vida.

3.	 En relación a la segunda hipótesis, hay que señalar que existe un efecto po-
sitiva entre la contribución del transporte público al desarrollo social, y la va-
loración de la calidad de vida de la ciudad que el entrevistado atribuye a la 
dotación del transporte público.

Como se ha visto a lo largo del estudio, el transporte público influye en las 
distintas variables del factor desarrollo social, afectando a cuestiones como la 
salud general, esperanza de vida, etc. Además, a tenor del análisis de resultados, 
se puede comprobar que esas mejoras en la dimensión social de la calidad de 
vida producida por los sistemas de transporte, son transferidas a la imagen glo-
bal. Es decir, se ha confirmado ese efecto positivo, y por tanto, la percepción de 
los ciudadanos sobre la calidad de vida atribuible al transporte será mayor 
cuanto más mayor sea la valoración del desarrollo social de la ciudad.

Como se señalaba anteriormente, la ciudad tendrá que incidir sobre estas 
variables de la dimensión social de la calidad de vida, para ofertar un producto 
que será mejor valorado por los ciudadanos.

4.	 La hipótesis tercera no se ha podido corroborar, dado que NO existe un 
efecto entre el constructo contribución del transporte público al medio-               
ambiente y la valoración de la calidad de vida de la ciudad que el entrevis-
tado atribuye a la dotación del transporte público. Por tanto, en lo referen-
te a la dimensión “medioambiente”, no se puede evidenciar una relación 
entre la mejora medioambiental y una mejora de la percepción que los 
ciudadanos tienen de la calidad de vida de las ciudades.

Esta revelación es un hito importante en el estudio de la calidad de vida de las 
ciudades, y en la necesidad de medir su evolución; porque evidencia que no es 
necesaria esta dimensión en la escala de medida de la calidad de vida de las 
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ciudades, porque los habitantes de la ciudad no van a percibir esas mejoras como 
tales. Pese a ello, hay que reconocer que los autores que trabajan con escalas de 
medida de la calidad de vida de la ciudad probablemente incluyan estos ítems en 
la escala de medida para valorar la calidad de vida ofertada por la ciudad.

En cualquier caso, como se ha puesto de relieve estas mejoras de la calidad 
medioambiental de la ciudad no influyen en la imagen que los ciudadanos tie-
nen de la calidad de vida de la ciudad; y por tanto, no suponen un incremento 
del valor del producto-ciudad. 

Pese a que este punto, puede generar sorpresa y controversia, como ante-
riormente se ha visto los beneficios provenientes de las normas subjetivas –que 
son aquellos beneficios que trasladan a nivel de sociedad– tienen un efecto mu-
cho más bajo e indirecto sobre las percepciones y sobre la actitud de los indivi-
duos. Esto último, también viene a corroborar aspectos estudiados más en pro-
fundidad en el marketing ecológico; porque es lógico que sólo aquellos clientes 
ecológicos sean susceptibles a este tipo de impactos medioambientales, mien-
tras que los clientes grises presten atención y valoren otros aspectos y dimen-
siones de la calidad de vida de las ciudades.

Con todo lo dicho, los gestores de la ciudad, con independencia de que de-
berán buscar mejorar los aspectos medioambientales de la ciudad para poder 
mejorar su habitabilidad, obviaran estos aspectos a la hora de comunicar a los 
ciudadanos las mejoras provenientes de las intervenciones que se planean en la 
ciudad. De esta manera, conseguirán concentrar todos los esfuerzos comunica-
tivos en aspectos que si suponen una mejora de la oferta de valor de la ciudad a 
sus clientes objetivos.

5.	 La hipótesis cuarta, al igual que la primera y la segunda, se ha confirma-
do. Por tanto, hay que señalar que existe un efecto positiva entre la contribu-
ción del transporte público a la accesibilidad, y la valoración de la calidad de 
vida de la ciudad que el entrevistado atribuye a la dotación del transporte 
público.

La relación entre los distintos sistemas de transporte y la accesibilidad de la 
ciudad es evidente. Además, esta contribución que el transporte público hace al 
desarrollo de una mejor accesibilidad en la ciudad incide en la calidad de vida 
que los ciudadanos perciben en la ciudad. Por ello, los gestores de la ciudad, 
además de aprovecharse de las virtudes de ciertos sistemas de transporte sobre 
la regeneración urbana, considerarán que el papel fundamental del transporte 
público como garante de la accesibilidad universal en la ciudad, y su incidencia 
en la percepción de la mejora de la calidad de vida.

6.	 Finalmente, como conclusión final, hay que señalar que el transporte  
público y la ciudad están íntimamente relacionadas; asimismo han de  
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planificarse teniendo en cuenta la influencia que cada uno tiene sobre el 
otro. El transporte público deberá ser considerado en cualquier estrategia 
que quiera desarrollar la ciudad –especialmente en aquellas de diferen-
ciación de la calidad y sostenibilidad–. Y el enfoque de marketing de ciu-
dades será trasladado a la planificación y gestión del transporte urbano.

Las actuaciones en el transporte público no sólo afectan a otras variables 
de las ciudades, sino que son fundamentales si se quiere poner en marcha es-
trategias en la ciudad. Esto cobra especial importancia, cuando se busca dife-
renciarse de las otras ciudades competidoras haciendo una oferta de valor úni-
ca y diferenciada; porque no podrá existir tal sin actuaciones sobre la movilidad 
y el transporte. Además, el potencial comunicador de las actuaciones en trans-
porte (sobrepasando el marco estricto de la movilidad) hace del transporte 
público un elemento esencial para la implementación del plan de marketing 
operativo de ciudades.

En lo referente al transporte público, las condiciones que las características, 
deseos de los clientes, tipología, etc de la ciudad le imponen, hace necesario que 
los gestores trabajen bajo un mismo enfoque de marketing. Esto es, el enfoque 
de marketing de ciudades se puede y debe trasladar a la planificación y gestión 
del transporte público; de tal forma que, se optimice la gestión de los sistemas 
de transporte, y se minimicen las fricciones con otros aspectos de la ciudad. 
Sólo de esta manera, se conseguirá un sistema de transportes que satisfaga las 
necesidades de sus usuarios y que colabore a la consecución de los objetivos 
generales de la ciudad.
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