Revista Argentina de Ciencias del Comportamiento

Determinantes psicoldgicos de las conductas de movilidad: Un

ISSN 1852-4206

Julio 2017, Vol. 7, N°2,

59-76

estudio de revision revistas.unc.edu.ar/index.

php/racc
Jakovcevic, Adriana*?, Franco, Paul? Caballero, Romina? y Ledesma, Rubén®
Articulo de Revision

Tabla de
Resumen Abstract .

Contenido
Una alternativa para reducir las consecuencias nocivas del Psychological Determinants of Mobility Behaviours: A Introduccién 59
uso del automovil es la eleccion del transporte publico (TP). Review. An alternative to reduce the harmful Método 60
Ello requiere cambios en la infraestructura y en el consequences of car use is the choice of public transport Resultados 61
comportamiento de las personas. Por este motivo, es (PT). This requires infrastructural as well as behavioural Conclusion 74
necesario conocer qué motivaciones determinan la eleccion changes. For this reason, it is necessary to know which Agradecimiento 75
de cada medio de transporte. El objetivo de este estudio fue motivations determine the choice of each transport Referencias 75

analizar qué factores psicolégicos explican la eleccion del
automovil y del TP. Se efectud una revision sistematica de la
literatura de los ultimos 11 afios, obteniendo 21 articulos.
Los resultados indicaron que los procesos intencionales,
serian los que mejor explican la conducta de usar el
automévil y el TP. Aunque en ocasiones su poder
explicativo se incrementa al incluir en el modelo a los
procesos automaticos y normativos. No obstante, el habito
seria mas importante en la eleccion del automoévil que en la
del TP. Se discuten los resultados hallados y se ofrecen
lineamientos para investigaciones futuras.
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mode. The aim of this study was to analyze which are the
psychological factors that better explain car use and PT
use. A systematic review of the literature of the past 11
years was performed, obtaining 21 datasets. Results
indicated that intentional processes are the more suitable
to explain the choice of car and PT. Although its
explanatory power usually increases when automatic and
normative processes are included in the model. However,
the automatic processes would be more important for car
use than for PT use. Results are discussed and guidelines
for future research are offered.
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1. Introduccioén

El trasporte privado motorizado ha sido
identificado como el tercer mayor contribuyente a la
huella de CO2 de un hogar después de la construccion
y de la alimentacion (Lorek & Spangenberg, 2001). A su
vez, desde el 2005 al 2012 el uso del automévil ha
aumentado un 22% en el mundo (OICA, 2012),
incrementando la polucion, los niveles de ruido, las
vibraciones y congestionamientos. En funcion de ello,

puede pensarse que los habitos de movilidad ademas
de ser motores importantes del cambio climatico,
afectan la calidad de vida de las comunidades.

El transporte publico (TP), que incluye a medios de
transporte como el autobus, el tren, el subte y el
tranvia, resulta una alternativa de transporte
sustentable. A diferencia del automovil, el TP permite
transportar a las personas de manera eficiente,

2 Centro de Altos Estudios en Ciencias Humanas y de la Salud, Universidad Abierta Interamericana.

® CONICET, Universidad Nacional de Mar del Plata.

“Enviar correspondencia a: Jakovcevic, A. E-mail: adrianajak@gmail.com

Citar este articulo como: Jakovcevic, A., Franco, P., Caballero, R. & Ledesma, R. (2015). Determinantes psicoldgicos de las conductas de movilidad:
Un estudio de revision. Revista Argentina de Ciencias del/ Comportamiento, 72), 59-76

59


revistas.unc.edu.ar/index.php/racc
revistas.unc.edu.ar/index.php/racc

Jakovcevic, A, Franco, P., Caballero, R. y Ledesma, R. / RACC, 2015, Vol. 7, N°2, 59-76

disminuyendo la congestion vehicular y las emisiones
per capita. Sin embargo, el TP puede presentar ciertas
desventajas como la pérdida de privacidad, la
disminucion del confort o la falta de control del
tiempo.

Segun Heinen, Maat y van Wee (2011) la decisién
individual de utilizar el automoévil o el TP es un
potencial punto de partida para las intervenciones
destinadas a modificar los comportamientos de
movilidad y sus efectos ambientales y sociales. Sin
embargo, el estudio de la eleccibn del modo de
transporte tradicionalmente se ha centrado en teorias
utilitarias, asumiendo que la gente decide qué modo
de transporte utilizar, considerando solo los costos, el
tiempo y el esfuerzo. No obstante, esto no permite
explicar por qué las personas con caracteristicas
socioecondmicas similares y en situaciones parecidas,
toman decisiones diferentes acerca del modo de
transporte que utilizan. Cuando las variables de
contexto y sociodemogréficas se balancean, se
pondrian en juego variables psicol6gicas como las
preferencias, las actitudes y los habitos que llevarian a
la eleccion de wuna alternativa de trasporte
determinada (Heinen et al., 2011). El objetivo de este
trabajo es entonces realizar una revision de los factores
psicolégicos que, segun la investigacion, mejor
explican la eleccién del medio de transporte para los
viajes cotidianos, en particular la eleccién del
automovil y del TP. En el contexto de este trabajo
utilizaremos el término conducta de movilidad para
referirnos de manera genérica a la forma en la que las
personas realizan sus desplazamientos cotidianos, por
ejemplo se considera como conducta de movilidad a la
accion de viajar en automovil, transporte publico o
caminar para arribar a un destino en particular.

11 Antecedentes sobre el estudio de los factores
psicologicos de la conducta de movilidad

Gardner y Abraham (2008) realizaron un meta-
andlisis para determinar cuéles eran las variables
psicolégicas que mejor explicaban la intencion asi
como la conducta de usar el automévil como medio de
transporte. Sus resultados indicaron que la Teoria de la
Accion Planeada (TAP; Ajzen, 1991) era el modelo
conceptual mas eficaz para comprender la decision de
usar o no el automavil. De acuerdo con esta teoria, las
personas eligen un medio de transporte en base a
decisiones racionales, donde se pone en juego su
actitud hacia el modo de transporte, la norma
subjetiva (la percepcion de la opinién de las personas
relevantes para el sujeto sobre el uso de este medio) y
el control conductual percibido (CCP; en qué medida
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la persona percibe que tiene control sobre la conducta
de usar este medio). Estos factores participan en la
formacion de una intencién de conducta que resulta
ser una predictora directa del comportamiento. No
obstante, el poder predictivo de este modelo aumenta
cuando se incluye al habito de usar el automovil. A
diferencia de las cogniciones racionales, los habitos se
basan en procesos asociativos que se inician fuera del
control conciente (Verplanken, Aarts, van
Knippenberg, & van Knippenberg, 1994). Por altimo,
Gardner y Abraham (2008) indicaron que los factores
normativos como los sentimientos de obligacion
moral a reducir las consecuencias negativas del uso del
automovil, contemplados en teorias como el Modelo
de Activacién de la Norma (MAN; Schwartz, 1977), solo
cumplirian un rol indirecto en la decision del uso de
este modo de transporte. De esta manera se entiende
que existiria un proceso dual en la eleccion del
automovil. Por un lado, un proceso de razonamiento y
toma de decisiones cuando los habitos son débiles; y
por el otro, un proceso en el que las claves
situacionales llevarian autométicamente a la accion
asociada sin que medien los procesos conscientes.

Otros estudios de revision (e.g., Caballero, Franco,
Mustaca & Jakovcevic, 2014; Heinen, Maat, & van Wee,
2010) sugieren que estos mMiSMOS  pProcesos
psicolégicos determinan la eleccion del uso de la
bicicleta como medio de transporte. Aunque en este
caso, la percepcion del apoyo social cumpliria un rol
destacado (Caballero et al. 2014). No obstante, hasta
nuestro conocimiento no existen estudios que hayan
revisado las evidencias acerca de los determinantes de
la eleccion del TP.

La presente revisién busca entonces profundizar
los conocimientos previos sobre los determinantes
psicoldgicos de los comportamientos de movilidad,
por un lado, actualizando con estudios més recientes
los resultados obtenidos por Gardner y Abraham en el
2008 sobre el uso del automovil, y por el otro,
revisando de manera sistematica los determinantes de
la eleccion del TP. Cabe aclarar que en el caso del
automovil se trata de un analisis comparativo que
complementa de manera descriptiva el meta-analisis
realizado por Gardner y Abraham (2008).

A continuacion se describe la metodologia
empleada, para luego analizar, la forma de mediciéon
de la conducta de movilidad y comparar el poder
predictivo de los modelos respecto de la conducta de
uso del automovil y del TP.
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2. Método

La busqueda de articulos se realiz6 en las bases de
datos: PsycINFO, SAGE y Science Direct, utilizando
como palabras clave: “public transport”, “sustainable
transport”, “reducing car use”, “automobile use
reduction”. Las busquedas fueron restringidas para el
periodo comprendido entre 2003-2014. En total se
hallaron 21.067 articulos. A partir de una primera
lectura de los resimenes y de la metodologia, se
seleccionaron solo los articulos que cumplieran con los
siguientes criterios: (a) que la variable criterio fuera la
conducta de usar el automovil o el TP como medio de
transporte, (b) que analizara un modelo explicativo
con al menos una variable psicolégica como
predictora, (c) que se tratara de un estudio empirico.
Dieciocho publicaciones cumplieron con los criterios
mencionados. A partir de la lectura de las referencias
bibliograficas de estos articulos, se obtuvieron otros
tres estudios. La muestra final estuvo compuesta por
21 articulos, 10 de los cuales solo analizaron el uso del
automovil, cinco solo analizaron el uso del TP,
mientras que otros seis analizaron ambos medios de
transporte. De los articulos seleccionados, en primer
lugar, se analiz6 la operacionalizacion de la conducta
de movilidad; y en segundo lugar, se los clasifico de
acuerdo a la variable dependiente analizada: uso del
automovil (Tabla 1) o uso del TP (Tabla 2). En esta
segunda parte, se analiz6 el modelo predictivo
utilizado asi como las variables que fueron predictoras
directas de la conducta. Es importante aclarar que los
estudios seleccionados presentaron diferencias en el
nivel de medida de las variables criterio y, en
consecuencia, en el tipo de analisis estadistico
aplicado. Las variables cuantitativas (e.g., porcentaje
de viajes realizados en TP) fueron analizadas mediante
regresiones lineales multiples o modelos de
ecuaciones estructurales. En esos casos en las Tablas 1
y 2 se relevo el /o porcentaje de varianza explicada o
bien el ajuste del modelo, asi como el parametro (3 de
las variables que resultaron predictoras significativas
(p < .05) directas de la conducta. En cambio, una
minoria de estudios analizaron variables dicotémicas
(e.g., usar TP vs. no usarlo) u ordinales (e.g, usar el
automovil siempre, a veces o nunca) por lo que
utilizaron  Regresiones  Logisticas Binarias 0
Multinomiales. En este caso se relevd la razon de
oportunidades (odds ratio) de cada predictora y se
relevd el indicador de bondad de ajuste
correspondiente a cada caso: Mc Fadden, Cox and
Snell y/oNagelkerkes (ver Tablas 1 y 2). Finalmente, en
las tablas también se indica el tipo de muestra
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utilizada asi como el pais donde se realiz6 el estudio.

3. Resultados

31 Medlicion de la conducta de movilidad
La metodologia mas utilizada para evaluar la
conducta de movilidad, es la confeccion de un diario o
agenda de viajes. En este diario, las personas vuelcan
informacién acerca de sus viajes cotidianos, como los
destinos visitados, las distancias recorridas y los
medios de transporte utilizados. Luego, se calcula el
porcentaje de viajes realizados con cada medio de
transporte. A ese indice se lo conoce como
distribucion modal o modal split (e.g., Bamberg, 20086,
2013; Bamberg, Hunecke & Blobaum, 2007; Bamberg,
Rolle & Weber, 2003; Eriksson, Garvill & Nordlund,
2008; Friedrichsmeier, Matthies & Klockner, 2013;
Hunecke, Haustein, Bohler & Grischkat, 2010; Hunecke,
Haustein, Grischkat & Bohler, 2007; Klockner &
Blobaum, 2010: Klockner & Friedrichsmeier, 2011;
Klockner & Matthies, 2004, 2012; Mann & Abraham,
2012; Taniguchi, Graas & Friman, 2014) y se refleja en
una medida continua de la conducta. Entre los
estudios que emplearon esta forma de evaluacion de
la conducta, se observaron importantes diferencias
respecto del lapso de tiempo asi como de los destinos
evaluados. Respecto del lapso de tiempo, algunos
investigadores solicitan a los participantes que
completen el diario durante un dia en la semana
(Bamberg, 2006; Bamberg et al., 2003; Taniguchi et al.,
2014), o bien durante todos los dias de una semana
(Bamberg, 2013; Hunecke et al, 2010; Klockner &
Blobaum, 2010: Klockner & Friedrichsmeier, 2011;
Klockner & Matthies, 2012; Friedrichsmeier et. al., 2013;
Mann & Abraham, 2012), de dos semanas (Bamberg,
2013; Bamberg et al., 2007; Eriksson et al., 2008) y hasta
de cuatro semanas (Bamberg, 2013; Klockner &
Matthies; 2004). En referencia al destino del viaje,
mientras algunos evalGan el medio de transporte
utilizado para dirigirse a cualquier destino (Bamberg,
2006; Bamberg et al., 2003, 2007; Eriksson et al., 2008)
otros restringen la evaluacién hacia un destino en
particular, como por ejemplo el trabajo (Klockner &
Matthies, 2004; Murtagh, Gatersleben & Uzzell, 2012;
Taniguchi et al,2014), la universidad (Mann &
Abraham, 2012), el trabajo y la universidad
(Friedrichsmeier et. al, 2013; Hunecke, et al., 2007,
Klockner & Blobaum, 2010) o la escuela de los hijos
(Murtagh et al., 2012).

Una manera alternativa de evaluar la conducta de
movilidad consiste, en lugar de pedir a las personas
que brinden informacion detallada sobre los viajes
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realizados, pedirles que estimen la frecuencia con que
utilizaron determinado medio de transporte para
dirigirse a un destino en particular. En este caso, se
ofrece una escala de respuesta cuyas opciones van de
nuncaa siempre (Bamberg et al., 2007; Donald, Cooper
& Conchie, 2014; Gardner & Abraham, 2010; Steg, 2005;
Thagersen, 2006; Whalen, Péez & Carrasco, 2013) o
bien se pide que sefialen el medio de transporte
utilizado con mas frecuencia (Murtagh et al., 2012).
Abrahamse, Steg, Gifford y Vlek (2009) emplearon una
variante donde se solicitaba a los sujetos que indicaran
el porcentaje de viajes que realizaron con cada medio
de transporte. A diferencia del diario de movilidad,
estas variantes tienen la desventaja de ser menos
precisas, ya que los mismos participantes deben
estimar la frecuencia con la que usaron cada medio de
trasporte, incrementando la posibilidad de que
ocurran errores relacionados con la sobrestimacion o
el olvido (Kl6ckner & Blobaum, 2010).

Ademas de las anteriores, otras variantes menos
frecuentes consistieron en preguntar si utilizaban o no
el automovil para trasladarse en el centro de la ciudad
(Kaiser & Gutscher, 2003) o preguntar a usuarios de TP
gue tenian automovil, con qué frecuencia realizaban
este viaje en TP (Van Exel & Rietveld, 2009). En estos
altimos casos, la variable criterio fue categdrica en
lugar de continua. No obstante, esta estrategia de
comparar categorias de usuarios también fue
empleada en algunos estudios que evaluaron la
conducta de movilidad a través de un diario, pero que
luego que transformaron la variable para su analisis
(e.g., Bamberg & Schmidt, 2003; Hunecke et al. 2010;
Klockner & Friedrichsmeier, 2011; Klockner & Matthies;
2004).

En sintesis, la mayoria de los estudios utilizaron el
método del diario de movilidad, el cual permite medir
la conducta de manera mas precisa que las escalas de
frecuencia. No obstante, se observa una importante
variabilidad en los parametros analizados (i.e., lapso de
tiempo y destino), lo que dificulta la comparacion
entre estudios.

A continuacibn se analizan los modelos
psicologicos utilizados para explicar el uso del
automovil y del TP. Estos fueron agrupados en tres
categorias: (@) modelos simples, son aquellos
compuestos por variables pertenecientes a una sola
teoria 0 modelo psicolégico: TAP, MAN o hébito; (b)
modelos integradores, aquellos modelos compuestos
por variables de diferentes teorias o modelos: TAP +
MAN:; TAP + habito;: MAN + habito; MAN+TAP+habito:
y (c) otros modelos, compuestos por variables
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psicolégicas diferentes a las anteriores.

32 Modelos psicologicos predictivos de la
conducta de uso del automovil

321 Modelos simples

3211  TAP

Seis de los estudios que analizaron la conducta de
uso del automévil buscaron explicarla mediante
modelos basados en la TAP. Tal como se observa en la
Tabla 1, el modelo propuesto por Kléckner y Bldbaum
(2010) compuesto por la intencién y el CCP de usar un
medio alternativo al automovil fue el que explicé el
mayor porcentaje de la varianza: 59%. El resto de los
modelos basados en esta teoria explicaron entre un
45% y un 57% (Abrahamse et al., 2009; Bamberg &
Schmidt, 2003; Gardner & Abraham, 2010; Kaiser &
Gutsche, 2003). Si bien estos modelos se diferencian
en la cantidad de predictoras evaluadas (de dos a
siete), no se observa una relacion con el porcentaje de
varianza explicada.

Principales variables predictoras. Tres de los cuatro
estudios que incorporaron a la intencion de usar el
automovil en el modelo, sefialaron que ésta era la
principal predictora de la conducta (Bamberg &
Schmidt, 2003; Gardner & Abraham, 2010; Kaiser &
Gutsche, 2003). No obstante, los resultados respecto
del CCP de usar el automévil fueron contradictorios, en
dos de los estudios fue predictora directa (en segundo
lugar luego de la intencion, Kléckner & Blobaum, 2010;
0 predictora principal, Kaiser & Gutsche, 2003)
mientras que en los otros dos su efecto no fue
significativo (Bamberg & Schmidt, 2003; Gardner &
Abraham, 2010). Finalmente, Abrahamse et al. (2009)
quienes no incluyeron a la intencion en el modelo,
encontraron que el CCP de usar un medio alternativo
era la principal predictora negativa del uso del
automovil seguida por la actitud.

En suma, los modelos basados en la TAP
explicaron un porcentaje moderado a alto de la
conducta de usar el automovil. Respecto de las
variables psicologicas, la intencion de usar el
automovil seria la principal predictora directa de la
conducta, tal como lo plantea la TAP. Sin embargo,
cuando la intencién no es incluida en el modelo, el
CCP se convierte en el mejor factor explicativo.

3212 Habito

Klockner y Matthies (2012) estudiaron el papel del
habito en la explicacion del uso del automovil. Estos
autores conceptualizaron al habito como un esquema
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cognitivo o script (para una definicibn mas detallada
ver Verplanken & Aarts, 1999) que guia a las personas
durante la toma de decisiones. Segun los autores, este
tipo de habito estaria mayormente determinado por
las experiencias de socializacion y en parte por la
conducta pasada. Para poner a prueba esta hipotesis
realizaron dos estudios. En el primero, compararon el
ajuste de dos modelos, uno donde se evaluaba el
efecto directo de variables relacionadas con la
socializacion (para una descripcidn de las mismas ver
Tabla 1) sobre la conducta, y otro que incluia al propio
héabito de uso del automovil como mediador entre las
experiencias de socializacion y la conducta actual.
Todos los indicadores reportados arrojaron valores de
ajuste adecuados en ambos modelos. No obstante,
mientras el primer modelo explicé solo el 7% de la
varianza conductual, la inclusién del propio habito
como mediadora aument6 el poder explicativo al 39%.
Esto sugiere que la propia costumbre de usar el
automovil mediaria el efecto de las experiencias de
socializacion sobre la eleccion de este medio de
transporte. A su vez, en un segundo estudio,
concluyeron que la conducta pasada ejerceria un rol
mediador entre la socializacion y la formacién de los
habitos.

Principales variables predictoras. Segun este estudio,
para quienes el hecho de recibir la licencia de conducir
representa la llegada a la adultez, desarrollarian un
habito mas fuerte de usar el automévil, y a su vez, lo
utilizarian con mayor frecuencia.

En sintesis, el poder explicativo del habito de usar
el automovil seria moderado. A su vez, mediaria el
efecto de otras variables cognitivas y conductuales
sobre este comportamiento.

3213 MAN

Solo dos estudios evaluaron al MAN completo y
ambos explicaron una proporcion de varianza similar:
12% (Abrahamse et al., 2009) y 14% (Bamberg &
Schmidt, 2003).

Principales variables predictoras. En los dos casos la
norma personal hacia la disminuciéon del uso del
automovil predijo significativa y negativamente la
conducta. Esto indicaria que aquellos que sienten una
mayor obligacién moral a reducir el uso del automovil,
son los que menos lo utilizan. Sin embargo, mientras
que en el estudio de Bamberg y Schmidt (2003) la
norma personal fue la Gnica predictora de la conducta,
en el estudio de Abrahamse et al. (2009), la principal
predictora fue la conciencia de las consecuencias
ambientales de usar el automovil seguida por la norma
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personal.

En conclusién, los modelos basados en el MAN
explicaron un porcentaje de la varianza mucho menor
gue los basados en la TAP y en el habito.

322 Modelos integradores

3221 TAP+MAN

Dos estudios analizaron modelos que integraron
ambas teorias. Mann y Abraham (2012) evaluaron
mediante una regresion jerarquica de seis pasos, el
poder predictivo de: la intencion, el CCP de usar el
automovil (e.g., depende exclusivamente de mi si uso
el automavil para ir al campus la semana préxima), el
CCP de no utilizarlo (e.g., para mi usar un medio
alternativo al automoévil para ir al campus
seria...posible/imposible), la actitud, los aspectos
normativos (i.e., norma subjetiva, moral y descriptiva
hacia el uso del automévil) asi como también la
conducta pasada. Los primeros tres pasos explicaron el
79% de la conducta. Cabe destacar que la inclusién de
la conducta pasada incrementd el poder explicativo
del modelo en tres puntos, no obstante, esta variable
presenta una altisima correlacion con la conducta
futura (r=.87) por lo que su valor predictivo es relativo.
Por su parte, Klockner y Blobaum (2010) analizaron un
modelo integrador mediante un andlisis factorial
confirmatorio. En el primer paso, evaluaron el efecto
de una variable de la TAP. el CCP (eg., las
circunstancias me fuerzan a usar el automovil en mis
viajes frecuentes), junto con otra del MAN: la norma
personal hacia la reduccion del uso del automovil.
Estas variables explicaron un 57% de la varianza de la
conducta, y el nivel de ajuste del modelo fue bueno
(ver Tabla 1). Esto sugiere que la incorporacion del CCP
de wusar el automévil incrementaria el poder
explicativo que la norma personal tiene por si sola.

El mayor poder explicativo del modelo de Mann y
Abraham (2012) podria deberse tanto a la inclusion de
la intencion entre las predictoras, como también a que
solo incluyeron en la muestra a aquellos que tenian
acceso a un automovil. El control de esta variable
contextual permitiria que las variables psicologicas
expliquen un mayor porcentaje de la conducta.

Principales variables predictoras. Tal como se observd
con los modelos simples de la TAP, cuando la
intencién fue incluida en el modelo, resulté la principal
predictora, mientras que el CCP se ubicé en el segundo
lugar. A su vez, ambos estudios demostraron que el
efecto de las variables normativas se encuentra
mediado por la intencion.



Jakovcevic, A, Franco, P., Caballero, R. y Ledesma, R. / RACC, 2015, Vol. 7, N°2, 59-76

En suma, de acuerdo a estos resultados, la
integracion de la TAP y el MAN ofrece un poder
explicativo de moderado a alto, que resultaria mayor al
de los modelos simples.

3222 TAP+Habito

Dos estudios evaluaron modelos que integraron
variables de la TAP junto con el habito de usar el
automovil. Por un lado, Friedrichsmeier et al. (2013)
pusieron a prueba la hipdtesis de que los habitos
moderan la relacion entre las intenciones y la
conducta. A su vez, buscaron diferenciar el poder
predictivo de tres factores que comuUnmente se
superponen: (a) la conducta pasada, definida como la
frecuencia del uso del automovil la semana anterior,
(b) la fuerza del habito, segun el cual el habito se
formaria a través de la ejecucion repetida de la
conducta en un contexto estable (para una
descripcién mas detallada ver, Wood, Quinn & Kashy,
2002) y (c) los habitos como esquemas cognitivos, a
diferencia de los anteriores, las experiencias de
socializacion tendrian un mayor peso en su formacion
gue la asociacion entre la conducta y el contexto. Con
esta meta, compararon diferentes modelos
compuestos por la intencién, el habito o conducta
pasada asi como por sus interacciones (ver Tabla 1).
Los resultados obtenidos, indicaron que el poder
explicativo de los modelos vari6 entre el 23% y el 38%.
El modelo que incluyé a la conducta pasada fue el que
tuvo mayor poder explicativo. A su vez, encontraron
que solo la fuerza del habito moderé el efecto de la
intencién sobre el comportamiento. Segin estos
resultados, la intencién de usar el automovil
solamente influiria sobre la conducta cuando la fuerza
del habito es débil. Por otro lado, Donald et al. (2014)
comprobaron mediante un analisis factorial
confirmatorio, que tanto las intenciones como el
habito influian de manera directa sobre la conducta
mediando el efecto del CCP, la actitud, las normasy la
preocupacion ambiental. El ajuste del modelo fue
bueno (ver Tabla 1).

Principales variables predictoras. Ambos estudios
confirman que si bien el habito (independientemente
de su conceptualizacion tedrica) se relaciona de
manera directa con la conducta, la intencién tendria
un peso mayor. Finalmente, los resultados de estos
estudios sugieren que los habitos ademas de mediar la
influencia de otras variables cognitivas sobre la
conducta, moderarian el efecto de la intencion sobre la
eleccion de wusar el automdévil cuando son
conceptualizados como fuerza del habito.
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En suma, a pesar de que el habito se relaciona de
manera directa con la conducta, su integracion junto a
los procesos intencionales explicaria un porcentaje de
varianza entre bajo y moderado (Friedrichsmeier et al.,
2013), inferior al que explican los modelos simples y
los integradores que no incluyeron al habito. A su vez,
los indicadores reportados por los autores sefialan que
el ajuste del modelo fue bueno (Donald et al., 2014).

3223 Habito+MAN

Eriksson et al. (2008) evaluaron un modelo mixto
tomando dos variables dependientes: (a) uso del
automovil solo como conductor y (b) uso del
automovil como conductor y acompafante. El modelo
estuvo compuesto por: el habito (definido como
esquema cognitivo), la norma personal, el efecto de
una intervencion, asi como por las interacciones entre
dichas variables. La intervencidbn consisti6 en
incentivar a las personas para que eligieran el TP en
lugar del automdvil mediante la activacion de
procesos intencionales (i.e., planificacion de viajes
cotidianos usando TP junto con la entrega de un pase
gratis). Este modelo solo predijo significativamente el
uso del automévil como conductor y el porcentaje de
varianza explicada fue del 18%.

Principales variables predictoras. El Unico factor
predictor fue la triple interaccion
habito*norma*intervencion, de manera que aquellos
que tenian un fuerte habito de usar el automovil asi
como una fuerte norma personal hacia la reduccion de
su uso Yy ademds recibieron la intervencion,
disminuyeron sus viajes en automd@vil. Segun los
autores, las personas que tienen un fuerte habito,
eligen el automovil de manera automatica, por lo que
la intervencion basada en procesos intencionales
resultaria méas eficaz para cambiar su eleccién que
entre aquellos que tienen un hébito débil y por ende
ya eligen el automaovil de manera razonada.

En sintesis, de acuerdo a los resultados de este
Gnico estudio, la integracién del hébito con la norma
personal incrementaria levemente el porcentaje de
varianza explicado solo por el MAN, pero su poder
explicativo conjunto sigue siendo menor al que ofrece
la TAP o la integracion de la TAP y el MAN.

3224, TAP+MAN+Habito

Tres estudios evaluaron modelos psicoldgicos
basados en la integracion de los tres modelos simples.
En primer lugar, el modelo propuesto por Klockner y
Blobaum (2010) que ademas de incluir a los modelos
simples completos, incluyé la variable contextual
acceso a un automovil, explicé un 65% de la varianza.
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En segundo lugar, Klockner y Friedrichsmeier (2011)
replicaron este estudio excluyendo a la variable
situacional. En este caso, el porcentaje de varianza
explicada fue aun menor (48%), lo que indica que el
acceso al automévil es una variable a controlar al
momento de estudiar la influencia de las variables
psicologicas. Por ultimo, Bamberg y Schmidt (2003)
ademas de incluir a las variables centrales de los
modelos simples, incluyeron a otras predictoras:
creencias conductuales, normativas, de control y de
rol, y al afecto. Este modelo explico la eleccion del uso
del automavil en un 51%.

Principales variables predictoras. En este caso, los
resultados fueron contradictorios, mientras en el
estudio de Kléckner y Blobaum (2010) las principales
predictoras (todas con pesos similares) fueron: la
intencion de usar un medio alternativo al automovil, el
CCP, el acceso a un automovil y en menor medida el
habito, en la réplica de Kléckner y Friedrichsmeier
(2011), la intencién de usar un medio alternativo al
automovil, no realizé un aporte significativo, mientras
que el CCP (que incrementd su poder explicativo
respecto del estudio anterior) fue la principal
predictora seguida por el habito. Segun los autores, la
falta de aporte de la intencidn a la explicacion de la
conducta fue un efecto inesperado que podria deberse
a una combinacion de efectos estadisticos y
variaciones en las muestras analizadas. Finalmente,
Bamberg y Schmidt (2003), encontraron que el habito
fue la principal predictora, seguida por la intencién de
usar el automavil. Por dltimo, en ninguno de los casos
las variables normativas realizaron un aporte
significativo a la explicacién del comportamiento.

En sintesis, la integracion de los tres modelos
simples explica porcentajes de varianza entre
moderados y altos, similares a los de la TAP. Respecto
de las principales predictoras, puede concluirse que
los procesos intencionales y automaticos se relacionan
de forma mas directa con la conducta que las variables
normativas.

323 Otros modelos

Otro conjunto de investigaciones combind
variables relacionadas con los valores, las normas, la
identidad y las actitudes para predecir el uso del
automovil, sin adscribir a ninguno de los modelos
tradicionales. A su vez, estos estudios variaron en las
medidas dependientes analizadas.

En primer lugar, Bamberg (2013) evalué la
influencia de la conducta pasada de usar diferentes
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modos de transporte (i.e., automovil, TP, bicicleta,
caminar) junto al efecto de una intervencion
conductual. La intervencién consisti6 en proveer
informacién sobre las consecuencias negativas de usar
el automavil asi como instrucciones para trasladarse
con modos alternativos. El poder explicativo de este
modelo fue del 54%. En segundo lugar, Steg (2005)
abord6 el efecto de los factores simbdlicos (i.e.,
percepcién de la frecuencia con que las otras personas
usan el automdavil asi como la importancia que le
otorgan), afectivos (i.e., el placer y la activacion que
produce andar en automovil) e instrumentales (i.e., en
gué medida el automavil es barato, comodo, etc. asi
como la importancia de cada atributo). Solamente los
factores simbdlicos y afectivos se relacionaron con la
conducta explicando un 28% de la varianza. En tercer
lugar, Hunecke et al. (2007) incluyeron variables
psicoldgicas como las actitudes, la norma ecolégica y
los valores junto a variables sociodemograficas y de
infraestructura explicando un 62% de la varianza. A
pesar de que las variables contextuales no fueron
predictoras directas, cuando fueron excluidas del
modelo la varianza explicada fue del 20% (Hunecke et
al., 2010), lo que sugiere que las variables psicolégicas
tienen un menor peso relativo en la explicacion de la
conducta. Murtagh et al. (2012) analizaron el efecto de
algunas variables sociodemograficas y el de diferentes
identidades sobre la eleccion del uso del automovil, no
obstante, el poder explicativo del modelo fue bajo
(12%). De manera similar, el modelo de Whalen et al.
(2013) incorporé variables actitudinales,
sociodemogréficas y ambientales para predecir el uso
del automavil para ir a la universidad. En este caso,
utilizaron una regresion  multinomial, cuyos
indicadores sugieren que la calidad del ajuste de este
modelo fue muy buena (ver Tabla 1). En este caso, las
variables sociodemograficas fueron las que tuvieron el
mayor peso en la explicacion de la conducta.

Principales variables predictoras. En el estudio de
Bamberg (2013) la principal predictora fue la conducta
pasada de uso del automovil. De las intervenciones
evaluadas, Unicamente las instrucciones para
trasladarse con medios alternativos contribuyeron
débilmente en la explicacién de la disminucion del uso
del automdvil. En el estudio de Steg (2005) la principal
predictora fue uno de los factores simbdlicos: la norma
descriptiva, es decir que la eleccion del automovil
dependeria de la percepcion de que la mayoria de las
personas también viajan en automavil. En cambio, en
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los estudios de Hunecke et al. (2007, 2010) la
predictora principal fue la percepcion de control del
transporte publico. Esta variable resulta de la
combinacion del CCP hacia el uso del TP (i.e., dificultad
asociada a usar el TP en lugar del transporte privado
motorizado) y la variable autonomia (i.e., ser coartado
en la libertad de movimientos al optar por el TP). De
manera que a menor percepcién de control del
transporte publico, mayor uso de medios privados
motorizados. Para Murtagh et al. (2012) identificarse
como padre de familia predijo negativamente el uso
del automdvil mientras que identificarse como
automovilista y trabajador se asociaron a un mayor
uso del mismo. Finalmente, Whalen et al. (2013)
encontraron que la principal predictora fue una
variable sociodemografica vivir acompafiado. Es
importante aclarar que a diferencia de los otros
estudios Whalen et al. (2013) evaluaron una muestra
de estudiantes universitarios, lo que vuelve mas
probable que aquellos que viven sin sus familias

Tabla 1.

tengan un acceso restringido al automovil y esto
determine con mayor peso su conducta de movilidad.

A su vez, incluyeron una sola variable psicolégica
en el modelo que fue la percepcion del confort
asociado a viajar en automovil. Segun estos resultados
cuanto més confort se percibe al viajar en automovil,
mayor es la eleccion de este medio para ir a la
universidad.

En conclusion, los modelos alternativos
explicarian porcentajes bajos de la varianza del uso del
automovil. A excepcién del modelo que incluye a la
conducta pasada de usar el automdvil (Bamberg,
2013), que tal como se describi6é previamente, seria un
correlato del mismo comportamiento. Esto cuestiona
su valor como predictora. El bajo poder predictivo de
los factores psicolégicos incluidos en los modelos
alternativos, podria deberse a que su efecto se
encuentra mediado por variables como las intenciones
y los habitos que no fueron evaluadas.

Modelos Psicolégicos Predictivos de la Conducta de Uso del Automovil

indice de o
Estudio/pais Variable criterio bondad de indices de ajuste Variables predictoras (B / Odds ratio) Repllcas(;j‘e'lt mode_lo Ry
ajuste predictoras sig)
Modelos basados en la TAP
Klockner & Uso del RZ=59 Xag=21.72 Intencién de usar un medio
Blébaum (2010). automovil® RMSEA=.03 alternativo al automovil (-.35)
Alemania® CFl=1.00 CCP de usar un medio alternativo
SRMR =.02 al automovil (.48)

Gardner & Uso del RZ= 57 Intencién de usar el automovil
Abraham (2010). automovil® (.73)
Reino Unido®™® CCP de usar el automovil
Abrahamse et al. Uso del R?= 52 CCP parareducir el uso del
(2009). automovil para automovil (-.56)
Canada’™ ir al trabajo @ Actitud hacia el uso del automovil

(.27)

Norma subjetiva
Kaiser & Gutsche Uso del R?= .46 Xo0= 23,57 Intencién de usar el automovil
(2003). automovil (para CFI=1.00 (.43)
Suiza™ iral centro de la SRMR=.01AGFI=  CCP de usar el automovil (.27)

ciudad)® .99
NNFI =.1.00

Bamberg & Schmidt ~ Uso del R?= .45 X (293= 300.57 Intencién de usar el automovil
(2003). automovil para GFl=.93 (.60)
Alemania™ irala Actitud hacia el uso de automovil

universidad ®

CCP del usar el automévil
Norma subjetiva
Creencias de control (.12)
Creencias conductuales
Creencias normativas

Modelos basados en el Habito
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Klockner & Matthies  Uso del auto® R?2=.39 Xaz=36.62, Habito de uso de TP enel padre (- El mismo modelo sin la
(2012). RMSEA=.02 .04) variable hébito individual
Alemania® CFI=.99 Padre*Género del hijo del uso del automavil
Habito de uso de TP en la madre explico el 7% de la varianza.
Madre*Género del hijo Las predictoras
Percepcién de recibir licencia de significativas fueron:
conducir como iniciacion a la Habito de uso de
adultez (.06) transporte publico enel
Multimovilidad en el grupo de padre (-.08);
pares (-.02) Madre*Género del hijo (-
Habito individual de usar el .10); Percepcion de recibir
automovil (.59) licencia de conducir como
iniciacion a laadultez
(.21); Multimovilidad en el
grupo de pares (-.05).
Modelos basados en la MAN
Bamberg & Schmidt ~ Uso del R?=.14 X (145= 152.43 Norma personal (-.38)
(2003). automovil para GFl=.94 Atribucién de responsabilidad
Alemania™ irala Atribucién de las consecuencias
universidad®
Abrahamse et al. Uso del auto? R2=.12 Norma personal (-.21)
(2009). Conciencia de las consecuencias (-
Canada™ -30)
Atribucién de responsabilidad
Modelos Integradores: TAP + MAN
Mann & Abraham Uso del RZ=.79 Intencién de usar el automovil Cuando se incluye a la
(2012). automovil para (.74) conducta pasada de uso del
Reino Unido™ irala CCP de usar el automovil (.15) automovil, ésta se convierte

universidad @
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CCP de no usar el automdvil (-.13)
Actitud

Norma subjetiva

Norma moral

Norma descriptiva

en la principal predictoray
la varianza explicada
aumenta al 82%.
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Continuacion...
Kléckner & Uso del autoP RZ= 54 X2 (79= 95.35, Norma personal hacia la reduccién
Blébaum (2010). RMSEA=.02 del uso automévil (-.11)
Alemania® CFl=.99; CCP de usar el automovil (.69)
SRMR =.02
Modelos Integradores: TAP + HABITO
Friedrichsmeier, et Uso del R?= .56 Intencién de usar el automovil
al. (2013). automovil (0.31)
Alemania® global (parair a Conducta pasada (0.55)
trabajar, Intencién de usar el
estudiar, de automovil*conducta pasada
compras, etc) 2
Friedrichsmeier,et  Uso del R?= .45 Intencién de usar el automovil
al. (2013). automovil (0.53)
Alemania® global @ Habito de uso del automovil
(fuerza del habito) (0.36)
Intencién de usar el
automovil*habito de uso del
automovil (fuerza del habito) (-
0.12)
Friedrichsmeier, et Uso del R?=.43 Intencién de usar el automovil
al. (2013). automovil (0.51)
Alemania® global 2 Habito de uso del automovil
(esquema cognitivo) (0.28)
Intencién de usar el
automovil*habito de uso del
automovil (esquema cognitivo)
Donald et al. (2014).  Uso de X145=382.28 CCP de uso del automdvil
Reino Unido™ automdvil para RMSEA=.04 WRMR  Habito de uso del automavil (.03)
ir a trabajar® =87 Intencién de usar el automovil
(.77)
Modelos Integradores: MAN +HABITO
Eriksson et al. Uso del R?=.18 Intervencion El mismo modelo fue
(2008). automovil como Habito (fuerte) del uso del automoévil  probado previamente para
Suecia™ conductor y Norma personal predecir solo el uso del

como pasajero?

Intervencion*Habito (fuerte) del uso
del automovil

Intervencién*Norma personal
Intervencion*Habito (fuerte) del
uso del automévil*Norma
personal (-.33)

automavil como conductor

y explico el 16% de la
varianza pero no fue
significativo (p=.09).

Modelos Integradores: TAP + MAN + HABITO

Kléckner & Uso del auto® R%= .65
Blébaum (2010).

Alemania®

Xasy=210.16
RMSEA=.03
CFl=.99
SRMR =.03
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Intencién de usar un medio
alternativo al automovil (-.25)
CCP de usar un medio alternativo
al automovil(.24)

Habito de uso del automovil (.20)
Acceso a un automovil (.24)
Actitud hacia el uso de medios
alternativos

Norma social hacia el uso de medios
alternativos

Norma personal hacia el uso de
medios alternativos

Conciencia de la necesidad de
reducir el uso del automavil
Conciencia de las consecuencias del
uso del automavil
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Continuacion.. ..
Bamberg & Schmidt ~ Uso del R?= 51 Xsa= 370.36 Intencién de usar el
(2003). automovil para GFl=.91 automovil(.31)
Alemania™ irala Norma personal
universidad ° Creencias de control
Creencias conductuales
Creencias normativas
Creencias de rol
Afecto
Héabito de uso del automovil (.45)
Kléckner & Uso del R%= .48 Xaiz=712.36 Intencién de usar un medio
Friedrichsmeier automovil vs. RMSEA=.01 alternativo al automdvil
(2011). uso de medios CFl=.941 CCP de usar un medio alternativo
Alemania® alternativos ° TLI= 913 al automovil (-.41)
WRMR =.926 Habito de uso del automavil (.12)
Actitud hacia el uso de medios
alternativos
Norma social hacia el uso de medios
alternativos
Norma personal hacia el uso de
medios alternativos
Conciencia de la necesidad de
reducir el uso del automévil
Conciencia de las consecuencias del
uso del automaovil
Otros modelos
Bamberg (2013). Uso del R?=.54 Informacioén en folletos sobre las
Alemania™ automovil (pos- consecuencias negativas del uso
intervencion) ? del automovil (-.03)
instrucciones para trasladarse con
medios alternativos al automovil
(Diélogo) (-.14)
Conducta pasada de uso del
automovil (.71)
Conducta pasada de uso de
transporte publico
Conducta pasada de uso de bicicleta
Conducta pasada de caminar
Steg, (2005). Uso del R?=.28 Norma descriptiva (conducta de
Holanda™ automovil para los otros) (.30)
los viajes Expectativas de la familia (.23)
cotidianos a Arousal (-.21)
trabajar y/o Comparacién social y automévil-
estudiar?
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presentacion (.19)
Aspectos instrumentales
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Hunecke, et al. Uso de medios R?=.62 Norma ecolégica (-.06) Posteriormente Hunecke et
(2007). de transporte Control de transporte publico (- al. (2010) replicaron el
Alemania™ privados .26) mismo modelo, sin incluir a
motorizados Estatus de transporte publico las variables
(automavil, Entretenimiento de transporte sociodemograficas y de
taxis, motos, publico insfraestructura. La varianza
autos Privacidad de transporte publico explicada fue del 20%. Las
compartidos)? Actitud hacia el automévil (.08) predictoras significativas
Actitud hacia la bicicleta (-.08) fueron: Norma ecoldgica (-
Resistencia al clima (-.15) .09);
Necesidad de movilidad Control de transporte
percibidas (.10) publico (-.33);
Automovil engrandecimiento Estatus de transporte
Apertura al cambio publico (.05);
Autotrascendencia Actitud hacia el automovil
Conservadurismo (.08):
Variables sociodemogréficas y de Actitud hacia la bicicleta (-
insfraestructura .05);
Resistencia al clima (-.14);
Necesidad de movilidad
percibidas (.09)
Continuacion...
Murtagh et al. Eleccion del R2=.12 Identificacion como motociclista
(2012). medio de viaje (1.52)
Reino Unido™ paraira Identificacion como usuario de TP
destinos (-1.05)
regulares). 2 Identificacién como peatén
Identificacién como ciclista
Identificacion como padre (-2.77)
Identificacion como caminante
(1.46)
Identificacion como miembro de la
comunidad local
Edad (-0.23)
Género
Valor del automovil
Ndmero de autos por hogar
Whalen et al. Eleccion del McFadden Vivir solo (-1.90)
(2013). medio de viaje Pseudo-R? = Vivir acompafado (-3.83)
Canada parairala 49 El vehiculo es confortable (de

universidad ¢

acuerdo) (0.85)

El vehiculo es confortable (muy de
acuerdo) (0.88)

Tiempo de viaje (min)( 0.58)
Densidad de la calle (km/km2)
0.14

Densidad de la vereda (km/km2) -
0.06

Permiso para estacionar (2.36)

Nota: "¢ poblacién general; ¥ estudiantes universitarios; ™ poblacién especifica, generalmente empleados de alguna institucién o
empresa. De los estudios que emplearon: @ regresion multiple y ® modelo de ecuaciones estructurales se relevé el indice de bondad de
ajuste (R?) o bien los indices de ajuste del modelo (X?, CFl, RMSEA, TLI, WRMR, etc) y el B de cada predictora. En cambio de los estudios
gue utilizaron: ° regresion logistica binaria o ¢ regresién multinomial se relevé el indice de bondad de ajuste correspondiente (Mc
Fadden, Cox and Snell y/o Nagelkerkes) y el odds ratio de las predictoras.

33 Modelos psicologicos predictivos de la

conducta de uso del TP

331 Modelos simples

3311 TAP

Solo un estudio puso a prueba un modelo
compuesto principalmente por las variables de la TAP,
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explicando el 43% de la varianza del uso del TP
(Thagersen, 2006). Cabe sefialar que en lugar de la
intencion de usar el TP, se incluyd la variable
contextual acceso a un automovil. A su vez, cuando el
modelo incluyé a la conducta pasada de uso del TP el
porcentaje de varianza explicada fue del 81%.

Principales variables predictoras. Las variables con
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mayor poder explicativo fueron el CCP de usar el TP y
tener acceso a un automovil. De manera que, aquellos
que perciben gque son capaces de usar el TP para
trasladarse y no tienen acceso a un automovil,
utilizarian més el TP como medio de transporte que
aquellos con bajo CCP y que tienen automovil. Al
igual que en los estudios respecto del automovil
cuando la conducta pasada de uso del TP se incluye
en el modelo se convierte en la principal predictora.

3312 Habito
No se hallaron estudios que analizaran el efecto
del habito sobre la eleccion del TP de manera aislada.

3313 MAN

Nuevamente, solo un estudio aplic6 el MAN
completo para explicar el uso del TP (Bamberg et al.,
2007). No obstante, esto fue realizado con muestras
independientes pertenecientes a dos ciudades
alemanas: Bochum y Frankfurt. Los resultados
indicaron que el poder explicativo del modelo vario
de acuerdo a la ciudad: evaluado con la muestra de
Frankfurt, explico el 36% de la varianza; mientras que
con la muestra de Bochum solo explic6 el 3% de la
varianza del uso del TP. Los autores argumentaron
gue la diferencia entre ambas ciudades se deberia a
diferencias culturales, no obstante, también podria
deberse a divergencias en la metodologia utilizada ya
gue esta fue diferente en cada caso. Seria necesario
realizar estudios sistematicos para poder determinar
el efecto del contexto cultural sobre la relacién entre
las variables psicolégicas y la conducta de movilidad.

Principales variables predictoras. En linea con lo
planteado por el MAN, en ambas réplicas la principal
predictora fue la norma personal. Es decir, que a
mayor sentimiento de obligacion moral a disminuir el
uso del automovil mayor uso del TP.

En suma, de los modelos simples, la TAP explico
un porcentaje moderado de la varianza, mientras que
el MAN explicd porcentajes méas bajos. Esto coincide
con los resultados encontrados respecto del
automovil. En cada caso, las predictoras principales se
corresponden con las postuladas por cada teoria.

332 Modelos integradores

3321 TAP+MAN

Tres estudios evaluaron modelos integradores
con variables pertenecientes a la TAP y al MAN. En
primer lugar, Mann y Abraham (2012) evaluaron la
influencia de las diferentes variables mediante una
regresion jerarquica. Este modelo explicé el uso del TP
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en un 73%. De manera similar al uso del automovil, la
inclusion de la conducta pasada incrementd la
varianza explicada en otros seis puntos. En segundo
lugar, Bamberg et al. (2007) aplicaron el mismo
modelo integrador en las dos ciudades mencionadas
previamente. Esta vez, el porcentaje de varianza
explicada fue mayor: 53% en la muestra de Frankfurt y
20% en la muestra de Bochum. Posteriormente, en la
muestra de Frankfurt incluyeron a la conducta pasada,
incrementando el poder explicativo en 27 puntos.
Finalmente, Klockner y Matthies (2004) evaluaron un
modelo integrador pero solo compuesto por las dos
variables normativas de ambas teorias: la norma
personal (MAN) y la norma social (TAP) mediante una
Regresion Logistica Binaria. Considerando el pseudo-
R? de Nagelkerkes el modelo explica un 23% de la
varianza del uso del TP para ir a trabajar.

Principales variables predictoras. En los dos estudios
que incluyeron a la intencién de usar el TP, ésta
resulto ser la mejor predictora (Bamberg et al., 2007;
Mann y Abraham, 2012). Esto sugiere que los procesos
intencionales serian mas fuertes que los normativos
en la eleccion del TP, sin embargo, la integracion de
las variables normativas complementaria el poder
explicativo de la TAP.

Si bien no es posible extraer una conclusién
general acerca del porcentaje de varianza explicada
por la integracion de los tres modelos, puede
concluirse que la inclusién de la conducta pasada
incrementa considerablemente el poder explicativo
de la conducta de uso del TP.

3322 TAP+Habito

En esta categoria encontramos tres estudios
(Bamberg, 2006; Bamberg et al., 2003; Donald et al.,
2014). Los dos primeros, emplearon disefios
longitudinales. En primer lugar, Bamberg et al. (2003)
analizaron las variables predictoras del uso del TP
antes y después de una intervencion conductual (i.e.,
ofrecimiento de un pase gratis para el uso de TP a
personas que se mudaban a una nueva ciudad con el
objetivo de interrumpir el habito del uso del
automovil). Este modelo predijo 65% de la varianza
antes de la mudanza y 61% después. En otro estudio,
Bamberg (2006) analiz6 nuevemente sus datos
incorporando variables sociodemogréficas al modelo,
como el acceso a un automovil y la disponibilidad del
mismo, no obstante, el poder predictivo fue similar al
del estudio anterior: 63% y 68% respectivamente.
Finalmente, Donald et al. (2014) evaluaron el ajuste de



Jakovcevic, A, Franco, P., Caballero, R. y Ledesma, R. / RACC, 2015, Vol. 7, N°2, 59-76

un modelo integrador mediante andlisis factorial
confirmatorio. Segun el modelo propuesto, tanto el
habito como la intencion de usar el TP para ir a
trabajar mediarian el efecto de las variables
normativas y actitudinales sobre la conducta. Los
resultados indicaron que el modelo tuvo un buen
ajuste, aunque solo la intencion resultd ser
mediadora.

Principales variables predictoras. En todos los casos la
Gnica predictora directa de la conducta fue la
intencidn. Esto contrasta con los resultados acerca del
automovil y sugiere que el habito tendria una menor
influencia directa sobre el uso del TP que sobre el uso
del automovil.

En suma, la integracién de las variables de la TAP
con el habito explicaria un porcentaje de varianza de
moderado a alto, similar al encontrado con la
integracion de la TAP y el MAN.

3323 TAP+MAN+Habito

Finalmente, solo un estudio analiz6 un modelo
integrador compuesto por variables de los tres
modelos clasicos (Klockner & Matthies, 2004). No
obstante, se trat6 de wuna version reducida,
conformada solo por las variables normativas de la
TAP y el MAN junto con el habito de usar el automévil.
En conjunto, las variables predictoras de este modelo
explicaron un 23% de la conducta de usar el TP.

Principales variables predictoras. Solo la norma
personal incrementé la probabilidad de usar el TP en
lugar del automovil. Esto se deberia a que la intencion
no fue incluida en el modelo. Ademas, el habito
evaluado se referia al uso del automovil y no al uso
del TP.

Este Gltimo modelo por ser una version reducida
no resulta comparable al resto. En lineas generales, los
modelos integradores explicaron mejor la conducta
de usar el TP que los modelos simples.

333 Otros modelos

Otros cinco estudios evaluaron modelos
diferentes a los clasicos. La mayoria de éstos usaron
modelos mixtos en los que incorporaron variables
sociodemogréficas junto a las psicolégicas. El modelo
puesto a prueba por Taniguchi et al. (2014) explicé un
46% de la varianza mientras que el modelo de
identidades multiples de Murtagh et al. (2012) explicé
solo un 15%. En ambos casos las variables
psicolégicas  tuvieron méas peso que las
sociodemograficas (ver Tabla 2). Los otros dos
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estudios emplearon regresiones logisticas vy
multinomiales. Whalen et al. (2013) informaron que la
calidad del ajuste de su modelo fue buena. Sin
embargo, Van Exel y Rietveld (2009) sefialaron que las
variables incluidas en su modelo no elevaban en gran
medida la probabilidad de que un conductor de
automovil considere al TP como una alternativa de
viaje (ver Tabla 2). Por otro lado, Hunecke et al. (2010)
Unicamente evaluaron el poder predictivo de
variables psicolégicas como las actitudes (hacia el
automévil 'y la bicicleta) y los valores
(autoengrandecimiento, apertura al  cambio,
autotrascendencia, conservadurismo), encontrando
que la calidad del ajuste del modelo era buena (ver
Tabla 2).

Principales variables predictoras. Taniguchi et al.
(2014) observaron que solo las variables psicologicas
(satisfaccion con el viaje y haber logrado la meta de
cambiar el uso del automavil por el TP) del modelo
mixto, predecian una mayor frecuencia de uso del TP.
De manera similar, Murtagh et al. (2012) encontraron
que identificarse como usuario de TP era la principal
predictora. En cambio, en los otros dos estudios las
variables que mas se asociaron (negativamente) a la
probabilidad de usar el TP respecto del automévil
fueron las sociodemogréficas (i.e., tiempo de viaje en
TP, Van Exel & Rietveld, 2009 y vivir acompafado,
Whalen et al., 2013). Sin embargo, entre las variables
psicolégicas evaluadas, las que mas se asociaron con
la posibilidad de usar el TP en lugar del automovil
fueron: la percepcion de que viajar en TP es seguro
(Van Exel & Rietveld, 2009) y la percepcién de la
presencia de refugios de buena calidad (\Whalen et al.,
2013). Finalmente, Hunecke et al. (2010) observaron
que la variable con mayor poder predictivo fue el
control del TP (i.e, una conjuncidon entre las
percepciones de facilidad y libertad asociadas al uso
del TP), seguido por la norma ecoldgica (i.e., una
conjunciéon entre las variables norma personal y

norma subjetiva).
En sintesis, los modelos alternativos a los clasicos
compuestos solo por variables psicolégicas

explicarian porcentajes de varianza bajos. Al igual que
en el caso del automdvil, esto podria deberse a que
no se incluyé a las variables mediadoras como la
intencién. Sin embargo, aquellos estudios que
analizaron variables categdricas encontraron que la
calidad del ajuste era buena. Futuros estudios podrian
replicar estos modelos utilizando mediciones
continuas de la conducta de movilidad. En aquellos
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casos donde las variables sociodemograficas fueron
mas fuertes que las psicoldgicas puede deberse a que
se incluyeron pocas variables psicolégicas en el
modelo, a que se utiliz6 una muestra estudiantil o
bien a que las variables sociodemogréficas incluidas

usar el TP”) correlacionan fuertemente con la
conducta porque son consecuencia de viajar en TP
pero no su causa. Finalmente, dado que cada estudio
evaluo factores diferentes entre si, no es posible
extraer conclusiones generales acerca de las

(e.g., “el tiempo de viaje” o “tener un pase libre para  principales  predictoras del uso del TP.
Tabla 2.
Modelos Psicoldgicos Predictivos de la Conducta de Uso del TP
Indice de . Réplicas del modelo
Estudio/pais Variable criterio bondad de Indices de ajuste  Variables predictoras (3 / Odds ratio) > . :
' (R*y predictoras sig)
ajuste
Modelos basados en la TAP
Thggersen (2006). Uso de TP para R?=.43 X¥(19) = 99.186, Normasubjetiva Mismo modelo con
Dinamarca™ trabajar y hacer RMSEA =.068, CFI  Actitud (.25) conducta pasada de uso del
compras® =.95. CCP (.34) TP explico el 81% de la
Acceso al automovil (-.34) varianza. Predictoras
significativas: Actitud
(.25); CCP (.34); Acceso al
automovil (-.34); Conducta
pasada de uso de TP (.83)
Modelos basados en el MAN
Bamberg et al. Uso del TP en R?=.36 X2 (45)= 69.92, Norma personal hacia el uso de TP Se evalu6 el mismo modelo
(2007). Frankfurt® GFl = .98, AGFI = (.74) pero en una muestra de la
Alemania®® 96; Sentimientos de culpa al usar el ciudad de Bochum. La
RMSEA = .03, automavil (-.20) varianza explicada fue del
NNFI = .98, Norma social 3%. Las predictoras
CFl=.99 Conciencia del problema causado significativas fueron: Norma
por el uso del automévil personal hacia el uso de TP
Conocimiento de las consecuencias en vez del automovil (.17);
negativas causadas por el propiouso  Sentimientos de culpa al
del automovil usar el automavil (.03).
Continuacion...
Modelos Integradores: TAP+MAN
Mann & Abraham Uso de TP para R?=.73 Control conductual percibido Mismo modelo con
(2012). ir a trabajar? Norma subjetiva conducta pasada: explico el
Reino Unido™ Actitud 79% de la varianza.
Norma moral Predictoras  significativas:
Intencion de usar el TP (.86). Intencién de usar el TP
(.47); Conducta pasada (-)
Bamberg et al. Uso del TP en R?=53 X2 (133)= 24732, Intencion de usarel TP (.73) Mismo modelo con
(2007). Frankfurt® RMSEA = .03, Norma personal hacia el uso de TP conducta pasada: explico el
Alemania™ NNFI = .98, CFl =  en vez del automavil 80% de la varianza.
98 Actitud hacia el uso de TP Predictoras  significativas:
Control conductual percibido Intencién (.30); Conducta
Sentimientos de culpa al usar el pasada(.68).
automovil A su vez, una réplica con
Norma social una muestra de la ciudad
Conciencia del problema causado de Bochum, explic el 20%,
por el uso del automaévil siendo la Unica predictora
Conocimiento de las consecuencias significativa la Intencion
negativas causadas por el propio uso  (.45).
del automovil
Klockner & Uso de TP para Cox  &Snell Norma personal (.86)
Matthies (2004). trabajar © pseudo- Norma social
Alemania™ R?=17,
Nagelkerkes
pseudo-
R?=23

Modelos Integradores. TAP+Habito
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Bamberg (2006). U;p Qe TP para R*=.68 X%(36) = 48830, Intencion de usar TP antes de Bamberg et _ al.  (2003)
Alemania® dirigirse a RMSEA= .02, NNFI  mudarse evaluaron el mismo modelo
varios destinos =.98, CCP antes de mudarse pero compuesto solo por las
desde su CFl=.98. Norma subjetiva antes de mudarse primeras 11 variables. La
residencia Actitud antes de mudarse varianza explicada fue del
actual® Uso de TP antes de mudarse 61% y las predictoras
Habito del uso del automovil antes  significativas fueron:
de mudarse Intencién  después de
Intencién de usar TP después de mudarse (.47), CCP
mudarse(.78) después de mudarse (.34)
Intervencion y laIntervencién (.14).
CCP después de mudarse
Norma subjetiva después de
mudarse
Actitud después de mudarse
Acceso al automovil antes de
mudarse
Tamafio del lugar donde vive
Calidad objetiva del TP
Habito del wuso del automovil
después de mudarse
Intencién de cambiar de medio
antes de mudarse
Habito del uso del automovil
después de mudarse
Acceso al automovil después de
mudarse
Bamberg (2006). Uso de TP para R*=.63 Intencion de usar TP antes de Bamberg et al. (2003)
Alemania™ dirigirse a mudarse (.54) evaluaron el mismo modelo
varios destinos CCP (.30) pero solo incluyendo las
desde su Norma subjetiva primeras 5 variables. La
residencia Actitud varianza explicada fue del
anterior ® Habito del uso del automévil antes 65% y las predictoras
de mudarse significativas fueron:
Acceso a un automovil Intencidn de usar TP (.56)
Disponibilidad de automovil antes yel CCP (.35)
de mudarse
Tamafio del lugar donde vive
Intencién de cambiar de medio
antes de mudarse
Donald etal. (2014).  Uso de TP para X2(127)=238.26, Control conductual percibido
Reino Unido™ ir a trabajar RMSEA = .03, Habito de usodel TP
WRMR =.73 Intencion de uso del TP (1.31)
Continuacion...
Modelos Integradores. TAP+MAN+Habito
Klockner & UsodeTPpara Cox& Snell Norma personal (.88)
Matthies (2004). trabajar ¢ pseudo- Norma social
Alemania™ R2=17, Habito de uso del automévil
Nagelkerkes
pseudo-
R?=.23
Otros Modelos
Taniguchi et al. Frecuencia de R%= .46 Distancia desde casa al trabajo (km)
(2014). usodel TP ® Distancia desde casa a la parada (km)
Suecia™ Frecuencia de viaje en dia laboral por
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mes
Satisfaccion de viaje (STS) (.18)
Logro de lameta (.61)
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Murtagh et al.
(2012).
Reino Unido™

Whalen et al. (2013).

Canada®™

Van Exel & Rietveld
(2009).
Paises Bajos™

Eleccion del
medio de viaje
paraira
destinos
regulares. ?

Uso de TP para
irala
universidad®

Uso de TP para
un viaje al
centro de
Amsterdam
(solo entre
usuarios de TP
con acceso al
automovil) @

R?2=.15

McFadden
Pseudo-R? =
49

p=.27

Identificacién como motociclista
Identificacién como usuario de TP
(-0.74)

Identificacién como peaton (-0.38)
Identificacién como ciclista (-0.42)
Identificacién como padre
Identificacién como caminante
Identificacién como miembro de la
comunidad local

Edad (-0.10)

Género

Valor del automévil

Numero de autos por hogar

Vivir solo

Vivir acompafado (-3.24)
Presencia de refugios de buena
calidad (.44)

Tiempo de viaje (min)

Distancia a la parada de TP (min)
(.09)

Densidad de la calle (km/km2)
(14)

Densidad de la vereda (km/km2) (-
.07)

Destino céntrico (.009)

Destino periférico

Viaja para trabajar

Viaje de negocios

Viaja para estudiar (.11)

Viaja con alta frecuencia

Hora pico

Tiempo de viaje (.17)

Tiempo de viaje (al cuadrado) (-
.05)

Puede llegar en bici o
caminando(.03)

Puede volver en bici o caminando
Su empleador paga el viatico

Paga el viatico con su dinero (-.05)
Tiene un ticket de descuento (.10)
Tiene tarjeta de estudiante para
viajar (.13)

Elije TP para evitar los
embotellamientos (-.06)

Elije TP para evitar los problemas
de estacionamiento (.07)

Elije TP para mayor seguridad (.09)
Elije TP para mayor
comodidad(.05)

En TP puede trabajar (-.05)

Elije una casa cerca del trabajo
Eligio una casa cerca de la estacion
del tren (.05)
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Continuacion...

Hunecke et al. UsodeTP°® McFadden Norma ecolégica (-.33)

(2010). Pseudo-R? Control TP (-.75)

Alemania™ =21 Estatus TP
Entretenimiento TP (.16)
Privacidad TP (.18)

Actitud hacia el automavil (-.18)
Actitud hacia la bici (-.17)
Resistencia al clima

Necesidad de movilidad percibidas
Automovil engrandecimiento
Apertura al cambio (.27)
Autotrascendencia
Conservadurismo

Nota: *¢ poblacién general; & estudiantes universitarios; P poblacién especifica, generalmente empleados de alguna institucién o
empresa. De los estudios que emplearon: 2 regresion mdltiple y ® modelo de ecuaciones estructurales se relevo el indice de bondad de
ajuste (R?) o bien los indices de ajuste del modelo (X2, CFl, RMSEA, TLI, WRMR, etc) y el B de cada predictora. En cambio de los estudios
gue utilizaron: © regresion logistica binaria o ¢ regresion multinomial se relevé el indice de bondad de ajuste correspondiente (Mc
Fadden, Cox and Snell y/o Nagelkerkes) y el odds ratio de las predictoras.

4. Conclusiéon

El objetivo de esta revision fue estudiar las
variables psicoldgicas que mejor predicen la conducta
de movilidad, en particular el uso del automévil y del
TP. En funcidn de ello, se analizaron las formas en las
gue se evalla esta conducta para luego comparar los
distintos modelos psicolégicos y las principales
predictoras. En lineas generales, el andlisis critico de
los articulos revisados sugiere que la TAP seria el mejor
modelo predictivo tanto del uso del automévil como
del TP, aunque en algunos casos su poder explicativo
aumenta cuando se combina con otras variables
psicoldgicas. Estos resultados apoyan las conclusiones
de estudios previos en relacion al uso del automovil
(Gardner & Abraham, 2008) y extienden las
conclusiones hacia el uso del TP,

De acuerdo al analisis de las variables predictoras,
por un lado, la intencién seguida por el habito serian
los determinantes psicol6gicos mas relacionados con
la conducta de uso del automovil. No obstante, en el
caso del TP, el habito jugaria un rol menor. Esto podria
deberse a que la eleccion del TP tal vez se encuentre
mas determinada por aspectos contextuales y sociales,
como no contar con automovil o con el dinero
suficiente para usarlo a diario. Alternativamente, la
falta de prediccion del habito en el caso del TP puede
relacionarse con que la mayoria de los estudios
evaluaron el habito de usar el automévil en lugar del
habito de usar el TP, lo que puede conducir a
resultados diferentes. Futuros estudios sobre la
eleccion del TP deberian incluir al h&bito de usar el TP
entre sus predictoras. Por otro lado, si bien la inclusion
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de los aspectos normativos incrementa el poder
explicativo de los modelos, a diferencia de la intencion
y del hébito su relacion con la conducta es indirecta. Es
decir que incrementar las normas personales hacia la
reduccion del uso del automévil produciria cambios en
la intencibn pero no necesariamente en el
comportamiento.

Sin embargo, existen algunas observaciones que
impiden extraer conclusiones firmes acerca de los
estudios revisados. En primer lugar, existe una amplia
variabilidad en la operacionalizacién de la conducta de
movilidad asi como de las variables independientes,
gue conduce a diferentes métodos de analisis de los
datos y dificulta la comparacion de los resultados. Un
ejemplo muy claro son las distintas
operacionalizaciones del habito (e.g., Friedrichsmeier
et al., 2013). En segundo lugar, se observa un escaso
control de variables contextuales como por ejemplo
tener 0 no acceso a un automovil. Esta variable resulta
crucial al momento de evaluar la conducta de
movilidad, ya que factores como la intencion de usar el
automévil o el CCP de hacerlo pueden variar
ampliamente entre aquellas personas que tienen un
automovil a disposicion de aquellas que no lo tienen.
Incluso si una persona manifiesta una actitud positiva
o una fuerte norma moral hacia el uso del TP, pero no
cuenta con una red de transporte accesible no
percibird como posible trasladarse en TP ni tendra
intencion de hacerlo en lo inmediato. En tercer lugar,
varios de los modelos fueron puestos a prueba una
sola vez por lo que no es posible sacar conclusiones
sOlidas en base a un solo estudio. La misma dificultad
surge con los modelos que probaron variables
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diferentes a los modelos clasicos. En funcion de estas
observaciones, seria importante que los futuros
estudios se esfuercen por realizar replicaciones
sisteméticas de los modelos, armonizando las formas
de medicién de las variables psicolégicas y realizando
un adecuado control de variables contextuales.

Con respecto a las variables predictoras, se
observd que la incorporacion de la conducta pasada
en los modelos, incrementa el nivel de varianza
explicada (e.g., Bamberg et al., 2007; Mann & Abraham,
2012; Thagersen, 2006). Posiblemente esto se deba a
la alta correlacion que el comportamiento pasado
muestra con la conducta actual (Mann & Abraham,
2012), por lo que su valor para explicar y por ende
modificar el comportamiento seria escaso. En este
sentido, también es posible cuestionar el valor de la
intencion como factor explicativo de la conducta. De
manera sistematica, la incorporacion de la intencion
incremento la varianza explicada. Esto implicaria que,
tal como se observa en los modelos que no incluyeron
a la intencion, como el MAN o los modelos
alternativos, el poder explicativo de las variables
psicologicas por si solas seria bajo. Esto refuerza la
necesidad de controlar las variables contextuales para
poder aislar el efecto de las variables cognitivas.

Nuestro estudio presenta algunas limitaciones
que deben ser tenidas en cuenta al momento de
comprender los resultados. Nuestro abordaje solo se
centré6 en comparar cudles fueron las predictoras
directas de la conducta, por este motivo no se
considerd en dicho andlisis como se relacionan las
distintas variables psicol6gicas entre si ni si se
cumplieron los supuestos propios de cada modelo. En
base a los resultados de nuestro analisis, futuros
estudios podrian emplear la misma metodologia para
comprender cudles son las predictoras directas de
variables como la intencion o el habito. Estas variables
predictoras podrian ser el target de las intervenciones
psicologicas destinadas a modificar las conductas de
movilidad.

Es importante mencionar que la mayor parte de
los estudios analizados trabajaron con muestras de
paises europeos donde las condiciones e
infraestructura relacionadas al TP son muy diferentes a
las del contexto local. En funcion de ello, seria
necesario validar estos modelos en contextos
culturales como el latinoamericano, donde
posiblemente el efecto de las variables psicolégicas
respecto de la eleccién del TP sea aln menor.

En conclusion, el mejor modelo predictivo, tanto
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del uso del automovil como del TP seria la TAP. Sin
embargo, el poder explicativo de este modelo se ve
favorecido cuando también se integra a los procesos
automaticos y normativos. Esto sugiere que la
conducta de movilidad se encontraria principalmente
guiada por procesos deliberativos y menor medida por
procesos automaticos como los habitos y los aspectos
normativos. Los estudios futuros deben concentrarse
en llevar a cabo réplicas sistematicas de los modelos,
incrementando el control de variables extrafas asi
como clarificar el rol que cumplen los héabitos en
relacion a los procesos intencionales al elegir un medio
de transporte.
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