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Resumen

Esta investigacion surge de la necesidad de encontrar
nuevos habitos de consumo sustentable y esta enfo-
cada en la identificacion de los factores psicologi-
cos asociados al uso habitual de la bicicleta como un
transporte sostenible. Se evaluaron varios grupos de
variables en estudiantes universitarios (N = 492). Se
consultaron los tres predictores de la Teoria de Accion
Planeada, algunas caracteristicas sociodemograficas
y los habitos de transporte. Mediante una taxonomia
de modelos lineales se integraron y analizaron estas
variables. Los resultados sefalan que las personas
de mayor edad, mayor actitud y mayor control com-
portamental percibido son la mejor caracterizacion
significativa que se puede tener de los estudiantes
biciusuarios. También se encuentra que el control
comportamental percibido es el correlato mas fuerte
con el uso de la bicicleta. Se discuten las implicacio-
nes para campanas dirigidas a la promocion del uso
de la bicicleta en los estudiantes universitarios.

Palabras Clave: Transporte sustentable, psicologia
ambiental, teoria de accion planeada, habito.
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Abstract

This research arises from the need to find new habits of sustainable consumption, and it is focused
on the identification of psychological factors associated with the regular use of the bicycle as a sus-
tainable transportation. Several groups of variables were evaluated in 492 undergraduate students.
The three predictors of the Theory of Planned Behavior, some sociodemographic characteristics, and
transportation habits were consulted. Through a taxonomy of linear models, these variables were
integrated and analyzed. Results indicate that older people, greater attitude, and greater perceived
behavioral control are the best significant characterization that can be achieved of bike-user stu-
dents. We found perceived behavioral control is the strongest correlation with the use of bicycles.
Implications for campaigns aimed at promoting the use of bicycles in students are discussed.

Keywords: sustainable transportation, environmental psychology, theory of planned behavior, habit.

Introduccion

Psicologos y diversos profesionales de las ciencias
sociales han realizado un esfuerzo por generar un
engranaje entre el conocimiento teorico y su apli-
cabilidad a problematicas actuales. Como plantea
Baird (2015), gran parte de los retos a los que se
enfrenta nuestra sociedad estan configurados por
componentes en los que las ciencias sociales y del
comportamiento pueden aportar, desde la prepa-
racion militar hasta el cambio climatico. Haciendo
referencia a la sostenibilidad, los psicologos han
aportado a la comprension y promocion de com-
portamientos proambientales (Gifford, 2007). Como
expresa Moser (1998, 2003), el objetivo de estos
estudios en psicologia ambiental es reconocer los
procesos que median la relacion del individuo con
el medio ambiente (social y fisico). Por ejemplo, fe-
nomenos como el transporte sostenible, el consumo
de energia, el manejo de residuos, el uso del agua,
entre otros, son desafios en los que la psicologia
puede y debe contribuir.

Haciendo referencia al transporte sostenible, la
inclusion de factores psicologicos en estudios re-
lacionados a esta tematica incrementa la capaci-
dad explicativa de los mismos (Caballero, Franco,
Mustaca y Jakovcevic, 2014). Asi, teniendo en
cuenta los factores psicologicos, junto con varia-
bles sociodemograficas y las percepciones frente
a la infraestructura disponible, se una compren-
sion mas completa acerca de las conductas de

transporte (Hunecke, Blobaum, Matthies y Hoger,
2001; Hunecke, Haustein, Grischkat y Bohler, 2007).

Teniendo en cuenta lo anterior, el objetivo ge-
neral de este estudio es aportar al creciente co-
nocimiento que busca engranar a las ciencias del
comportamiento con las necesidades sociales en
materia de transporte sostenible. Esta investiga-
cion esta enfocada en la identificacion de los fac-
tores psicoldgicos asociados al uso habitual de la
bicicleta, aportando asi a la literatura existente
sobre esta materia. Asi, el aporte de esta investi-
gacion radica en mostrar los factores psicologicos
que influencian a los estudiantes universitarios en
sus comportamientos de viaje, basandose en in-
vestigaciones y modelos que han investigado este
tema en otros contextos.

En cuanto a la toma de decisiones con respecto al
transporte activo se han utilizado diversos mode-
los dentro de los cuales se destacan la Teoria de
Comportamiento Interpersonal (118 por sus siglas
en inglés, Triandis, 1977,); y la Teoria de Accion
Planeada (tap, Ajzen, 1991), siendo esta ultima
una de las mas reconocidas. En el caso de esta
investigacion se utilizo la Tap, teniendo en cuenta
el habito como factor determinante, puesto que
segln multiples estudios, al entender los habitos
de transporte es posible comprender las conductas
de transporte (Brette, Buhler, Lazaric y Marechal,
2014; de Brujin, Kremers, Singh, van den Putte, y
van Mechelen, 2009; de Brujin y Gardner, 2011;
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Gardner y Abraham, 2008; Mufoz, Monzony Lois,
2013; Muioz, Monzon y Lépez, 2015).

La tap, planteada por Ajzen (1985, 1991), postula
que la intencién de una accion esta determinada
por tres elementos principales: su actitud hacia
el comportamiento, las normas subjetivas que lo
rodean y su percepcion de control comportamen-
tal; y a su vez, la intencion de actuar se rela-
ciona con el comportamiento o la ejecucion de
cierta conducta.

La actitud hacia el comportamiento hace referencia
a la evaluacion positiva o negativa que puede hacer
una persona sobre cierto comportamiento (Sousa,
Sanches y Ferreira, 2014). Por ejemplo, preguntas
como ;disfruto montar bicicleta? o afirmaciones
como “creo que el uso de la bicicleta como medio
de transporte es positivo para nuestra sociedad”,
pueden revelar actitudes hacia un comportamiento
particular hacia el uso de la bicicleta.

Las normas subjetivas, o normas sociales hacen
referencia a la percepcion del sujeto sobre las pre-
siones externas que existen para incitar a llevar a
cabo cierto comportamiento (Ajzen, 1991; Sousa,
Sanchesy Ferreira, 2014). En este sentido, la norma
subjetiva hace referencia a la percepcion del sujeto
respecto a la aprobacion (o reprobacion) por parte
de los otros frente a determinado comportamien-
to. Por ejemplo, la percepcion de aprobacion por
parte de la red familiar es un indicador importante
de normas subjetivas: ;apoya tu familia el uso de
la bicicleta como medio de transporte? o ;tiene al-
gun conocido que realice sus viajes en bicicleta?
permiten conocer la favorabilidad (o desfavorabili-
dad) del contexto social del sujeto con respecto al
comportamiento.

Por su parte, el control comportamental percibido
(pBC por sus siglas en inglés) hace referencia a la
percepcion de control que tiene una persona sobre
la probabilidad de llevar a cabo un comportamiento
de manera exitosa (Ajzen, 1985; Sousa, Sanches y
Ferreira, 2014). Asi, preguntas como: “cuento con la
capacidad fisica para realizar viajes diarios en bici-
cleta” o “conozco las rutas ideales para realizar un
recorrido en bicicleta”, permiten conocer el grado
en que un sujeto se siente en capacidad de llevar a
cabo dicho comportamiento.

Asi, la Tap permite conocer diferentes factores psi-
coldgicos asociados a la comprension de conductas
de transporte. Sin embargo, esta teoria también
puede verse complementada por otros componen-
tes que permiten incrementar su poder explicativo.
Dependiendo del objetivo de los estudios, es po-
sible encontrar estudios que utilizan Unicamente
los factores planteados por la Tap (Sousa, Sanches
y Ferreira, 2014), asi como otros en que se com-
plementa la Tap con factores predictores como los
habitos de transporte (de Brujin y Gardner, 2011; de
Brujin et al., 2009; Gardner, 2009; Mufioz, Monzon y
Lois, 2013; Muioz, Monzon y Lépez, 2015), la norma
personal (Milkovi¢ y Stambuk, 2015) y la identidad
social (Lois, Moriano y Rondinella, 2015).

Al respecto de esta ampliacion de la map, Dill y cola-
boradores (2014) mencionan que la ampliacion del
modelo es una practica comun dado que la inclusion
de factores adicionales ha demostrado ser signifi-
cativa. Segun de Brujin y colaboradores (2009), el
habito es una conducta rutinaria que, como resul-
tado de la repeticion, es llevado a cabo de manera
casi automatica (en vez de ser intencional). En este
sentido, el habito resulta un factor relevante en
los estudios de conducta de transporte puesto que
puede interferir en el proceso consciente de eva-
luacion y eleccion de una conducta de viaje, puesto
que como establece Gardner (2009) las intencio-
nes tienen una mayor influencia en las acciones
cuando no estan permeadas por un habito fuerte
(Ouellette y Wood, 1998; Pikora, Giles-Corti, Bull,
Jamrozik y Donovan, 2003). Lo anterior significa que
al elegir un modo de transporte para realizar un
trayecto (una conducta habitual) el habito puede
tener mas influencia en la eleccion que la misma
intencion, afectando asi los modelos de conducta
gue Unicamente tienen en cuenta la intencion como
elemento predictor de la conducta (Triandis, 1977
Verplanken, Aarts y Knippenberg, 1994).

Finalmente, es importante hacer énfasis en el he-
cho de que en estos casos la explicacion sobre el
habito aumenta cuando se evalla en conjunto con
la intencion (intencion x habito); razén por la cual
se justifica la importancia de realizar estudios que
midan tanto las variables propuestas por la Tap
como el habito, y no Unicamente este Ultimo (de
Brujin et al., 2007; Gardner, 2009; Heinen, Maat y
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van Wee, 2001). A continuacion, se presentan al-
gunos estudios que hacen uso de este tipo de ar-
gumentos para realizar sus investigaciones sobre
transporte basandose en la Tap y el habito como
factores predictores.

Gardner y Abraham (2008) realizaron una revision
de 23 conjuntos de datos que evaluaban la conducta
o intencion de uso del automavil. Los resultados de
este estudio confirmaron las asociaciones presu-
puestas por la Tap entre la intencion, las actitudes,
las normas subjetivas y el control comportamental
percibido (pec). Ademas, los autores indicaron que
los determinantes especificados por la Tap son ob-
jetivos potencialmente Utiles para las intervencio-
nes de cambio de comportamiento puesto que, a
excepcion de la norma subjetiva, estos constructos
se correlacionan con el comportamiento.

Por otra parte, Caballero y colaboradores (2014) rea-
lizaron una revision sistematica de la literatura de los
Ultimos 10 anos con el propdsito de conocer cuales
son las variables psicologicas que mejor predicen el
uso de la bicicleta. Dentro de los estudios revisa-
dos se encontraron tres (Bamberg, 2014; de Brujin
et al., 2009; de Brujin., Kremers y Schaalma, 2005;
Gardner, 2009) que utilizan como base modelos que
utilizan la mp e incluyen el habito como variable
predictora. La comparacion de estos con otro tipo
de modelos permite a los autores concluir que los
modelos que incluyen los habitos cuentan con mayor
poder explicativo, alrededor del 50% de su varianza.

En esta misma linea, de Brujin y colaboradores
(2009) realizaron un estudio en el que se incluye-
ron los habitos como variable adicional a las pro-
puestas por la Tap, demostrando la relevancia del
habito como correlato mas fuerte frente al uso de la
bicicleta. De la mano con el resultado anterior, los
datos mostraron que cuando el uso de la bicicleta
era un habito fuerte, la intencion era un predictor
menor del uso de la misma, caso contrario a lo que
sucede cuando el uso es un habito débil.

Por su parte Gardner (2009) mostroé que los habitos
tienen una mayor incidencia en los resultados del
comportamiento, a pesar de la innegable corres-
pondencia entre habito e intencion; haciendo énfa-
sis en el tipo de viaje que esta siendo considerado
al realizar estas evaluaciones. Lo anterior puesto

que los viajes inestables pueden ser llevados a cabo
mediante decisiones mas conscientes y deliberati-
vas, mientras que los contextos de viajes estables
pueden no necesitar de un nivel de deliberacion tan
amplio. de Brujin y Gardner (2011) reportan también
a la fuerza del habito como el correlato mas fuerte
en los ciclistas habituales, y su interaccion con la
intencion; concluyendo que los habitos mas fuertes
estan relacionados con una asociacién mas débil
entre la intencion y el uso de la bicicleta.

En resumen, los anteriores ejemplos permiten ver
como la inclusion de los habitos de transporte de-
muestra ser pertinente en los estudios de conducta
de transporte, siendo un complemento de la Tap
para evaluar la conducta de transporte de manera
integral. A partir de esto, se plantean como obje-
tivos especificos de esta investigacion a) describir
las caracteristicas sociodemograficas de estudian-
tes universitarios frente al uso cotidiano de la bi-
cicleta, b) describir sus habitos de transporte y c)
determinar el grado en que las variables utilizadas
en el estudio (provenientes de la Teoria de Accion
Planeada) se relacionan con el uso de la bicicleta.

Método

Participantes

Se obtuvo acceso a 492 estudiantes universitarios
mediante una encuesta virtual, de las cuales 430
encuestas resultaron incluidas en la muestra final.
El rango de edad de los participantes estuvo entre
18 y 30 anos. El 79.5% de la muestra estuvo entre
los 18 y 22 afos con 51.9% fueron mujeres. La gran
mayoria de los encuestados provenia de la ciudad
de Bogota (69.5 %) e indicaron un nivel socioeconé-
mico alto para la mayoria de los encuestados (77.2%
por encima de la media).

La mayoria de participantes pertenecian a la facul-
tad de Ingenieria (34.9%), seguidos por la facultad
de Ciencias Sociales (13.7%). En cuanto a los se-
mestres cursados, los participantes mostraron una
distribuciéon normal, con una menor participacion
de estudiantes en los Ultimos semestres (inicio de
estudios: 30%; mitad de carrera: 52%; final de es-
tudios: 18 %).
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En cuanto al contexto académico del hogar, el nivel
educativo de los padres y la cantidad aproximada
de libros que poseia en el hogar fueron consultados.
En general, el nivel educativo alcanzado por la ma-
dre fue universitario (41.9%) y postgrado (34.7 %).
Para el caso del padre, el nivel universitario fue de
(35.3%) y postgrado de (43%). Finalmente, en cuan-
to a la cantidad aproximada de libros en el hogar
cerca de la mitad de los encuestados contesto tener
mas de 100 libros en su hogar (51.6%).

Procedimiento e Instrumentos

El comité de ética de la Facultad de Ciencias
Sociales de la Universidad de los Andes aprobo la
realizacion del estudio y permitio, una vez consoli-
dado el cuestionario final, el uso de la plataforma
Qualtrix, que luego fue distribuido a través de las
redes sociales.

Instrumentos

Para evaluar los factores psicologicos asociados al
uso de la bicicleta, se formul6é un cuestionario de
cinco variables fundamentado en la Tap y variables
adicionales (sociodemograficos y habitos). Un primer
conjunto de variables hizo referencia a las carac-
teristicas sociodemograficas de los participantes.
Datos como la edad, el sexo, la region de origen, la
localidad de residencia, el nivel socioeconémico (es-
trato), los semestres cursados, la facultad, el nivel
educativo alcanzado por la madre, el nivel educativo
alcanzado por el padre y la cantidad aproximada de
libros en el hogar fueron consultados.

El segundo grupo de variables a evaluar en la en-
cuesta estuvo relacionado con los habitos de trans-
porte. Se realizaron preguntas sobre el tipo de
transporte mas utilizado y la frecuencia de uso.
Asi mismo, se indago acerca de la frecuencia de uso
de la bicicleta en particular y el tipo de actividades
para las que es utilizada.

Luego, se realizaron preguntas asociadas a los tres
factores de la Tap mencionados anteriormente: estos
fueron a) actitud hacia el comportamiento, b) nor-
ma social y, ¢) control comportamental percibido.
Estas preguntas fueron diseiadas siguiendo la guia

de construccion de items para la Tap (Ajzen, 2002).
Todo el instrumento fue evaluado a través de una
escala Likert con las opciones de acuerdo/desacuer-
do de siete puntos.

La variable de actitud hacia el comportamiento
(o = 0.70) fue evaluada a través de afirmaciones
con las que los participantes debian manifestar su
grado de acuerdo. Frases como: “disfruto montar
bicicleta” o “quisiera realizar mis trayectos diarios
en bicicleta” fueron utilizadas. Por otra parte, la
variable de normas subjetivas (o = 0.74) fue eva-
luada a través de afirmaciones que buscaban dar
a conocer el grado de aprobacion del uso de la bi-
cicleta como medio de transporte de familiares y
grupo de amigos. Asi mismo, se buscaba determinar
el grado de importancia que tendria para el parti-
cipante la aprobacion de estos dos grupos en caso
de decidir utilizar la bicicleta como medio de trans-
porte. En este sentido, frases como “Imagina que
decides realizar tus viajes diarios universidad-hogar
en bicicleta, indica qué tan de acuerdo estaria tu
familia/grupo de amigos” e “Indica el grado de im-
portancia que tendria para ti la aprobacion de tu
familia/grupo de amigos para realizar tus viajes en
bicicleta” fueron planteadas.

Finalmente, el control comportamental percibido
(o = 0.75) fue evaluado a través de afirmaciones
que permitian observar la sensacion de control que
tenian los participantes sobre ciertas variables ex-
ternas que influyen en el uso de la bicicleta. Se
incluyeron afirmaciones como: “cuento con la capa-
cidad fisica para realizar viajes diarios en bicicleta”
o0 “conozco lo suficiente la infraestructura de rutas
de la ciudad para realizar mis viajes en bicicleta”.

El analisis de items para la variable Norma Social
sefald que no es posible agruparlos dentro de un
solo factor, por lo que se decidio evaluar los items
de manera independiente, siguiendo la sugerencia
de Ajzen (2002). Por ende, la variable norma social
fue analizada a través de sus cuatro items de ma-
nera independiente. Para las variables “actitud”
y “control comportamental percibido” si se esta-
blecié un factor general. Todos los instrumentos
fueron sometidos a procedimientos de evaluacion
de contenido, mediante juicio de expertos. Una vez
disenado el instrumento, este fue sometido al juicio
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de tres profesionales en psicologia con experiencia
en metodologia y trabajos previos en el area de la
psicologia ambiental. Estos evaluaron y calificaron
la representatividad de cada item. Los items in-
cluidos en la encuesta final fueron aquellos que
arrojaron un indice de concordancia V de Aiken de
entre 0.75y 1.0 entre los jurados. Los items que no
lograron el indice de concordancia fueron ajustados
de acuerdo con los comentarios de los profesionales
o eliminados de la encuesta.

También se realizé una prueba piloto con una po-
blacion similar a la muestra deseada. Posterior a
la validacion de contenido se realizé una prueba
piloto con una muestra de 18 estudiantes, de ca-
racteristicas similares a la muestra deseada. Se
pidi6 a los participantes responder la encuesta en
su totalidad y realizar comentarios sobre claridad
de los items, disefio y tiempos de respuesta. Como
comentarios generales se obtuvieron sugerencias
frente a la claridad en la definicion la variable sexo,
un par de items de respuesta invertida, y el orden
de presentacion de los items.

Andlisis de datos

La unidad de analisis establecida fue entonces el
uso de la bicicleta, utilizado como la variable de-
pendiente durante todo el analisis. Posteriormente,
se calcularon los estadisticos descriptivos y las co-
rrelaciones. Mas adelante se realizaron pruebas t
de Student luego de determinar la normalidad de
las variables mediante la prueba de Kolmogorov-
Smirnov. Finalmente, se realizo una taxonomia de

Tabla 1. Estadisticos descriptivos variables modelo

modelos derivada de analisis de regresion multiple
para determinar el grado en que las variables des-
critas se relacionan con el uso de la bicicleta. Se
establecio un valor de significancia conservador de
0.05 y un tamano del efecto pequeno (<0.5).

Resultados

Como muestra la Tabla 1, la actitud hacia la bici-
cleta present6 una media de 5.64 (pe=1.03). La va-
riable de Control Comportamental Percibido tiene
una media de 4.20 (pe=1.17). La Norma Social fue
evaluada a través de los cuatro items que hacen re-
ferencia a dos grupos particulares: amigos y familia.
El acuerdo de la familia frente al uso de la bicicleta
tiene una media de 4.19 (pe= 2.25), la importancia
de la aprobacion de la familia tiene una media de
3.50 (pe= 2.00). En cuanto al grupo de amigos, el
acuerdo frente al uso de la bicicleta tiene una me-
dia de 5.60 (pe= 1.87), y la aprobacion de este grupo
tiene una media de 1.94 (pe= 1.35).

En cuanto a los habitos de transporte, los partici-
pantes indicaron que el transporte publico (46 %) y
el carro (36%) son los medios mas utilizados para
realizar los trayectos universidad-hogar. Por su par-
te el 12% de los mismos contesto realizar sus viajes
en bicicleta. En cuanto a la frecuencia de uso del
anterior medio, el 44% reporto utilizarlo todos los
dias, y el 38% de 4 a 6 dias a la semana. Finalmente
se consulto sobre el tipo de actividades para las que
los participantes utilizaban la bicicleta. Como posi-
bles actividades de uso se establecieron los a) viajes
cortos (33%); b) la ciclovia (47 %); c) otros (11 %) y d)

Media DE Curtosis Maximo Minimo
Actitud 5.64 1.03 -0.79 5.40 1.60
PBC 4.20 1.17 0.02 6.00 1.00
AcuFami 419 2.25 0.52 12.00 1.00
AproFami 3.50 2.01 0.58 12.00 1.00
AcuAmi 5.60 1.87 4.21 27.00 1.00
AproAmi 1.94 1.35 1.50 6.00 1.00

*AcuFami: Acuerdo Familia; AproFami: Aprobacion Familia; AcuAmi: Acuerdo Amigos; AproAmi: Aprobacion Amigos.

Fuente: elaboracion propia.
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nunca la uso (28 %), donde los participantes podian
elegir maltiples actividades.

Dentro del analisis correlacional realizado entre el
uso de la bicicleta y las variables sociodemografi-
cas, las variables de edad (r= 0.304, p < 0.001) y
semestres cursados (r=0.239, p < 0.001) mostraron
ser significativas.

Por otra parte, dentro del analisis correlacional
realizado entre el uso de la bicicleta y las variables
del modelo (Tabla 2) se obtuvo que el uso de la bi-
cicleta correlaciond positivamente con actitud (r =
0.609, p < 0.001), control comportamental percibido
(r = 0.657, p < 0.001), y norma social. Esta Gltima
indica correlaciones en cuanto al acuerdo del grupo
frente al uso de la bicicleta, tanto entre el grupo
de amigos (r = 0.164, p < 0.001) como la familia
(r=0.349, p <0.001). Vale resaltar que, dentro de la
norma social, la importancia de la aprobacion de la
familia (r=-0.116, p < 0.016) muestra una correlacion
inversa con el uso de la bicicleta.

Para evaluar las variables categoricas: sexo y facul-
tad, se realizaron tablas cruzadas que permitieron
observar el uso de la bicicleta en las diferentes

Tabla 2. Correlaciones variables del modelo

categorias. En cuanto a la facultad, 70 participantes
pertenecientes a la facultad de Ingenieria indicaron
usar la bicicleta todos los dias, seguidos por la facul-
tad de Ciencias Sociales con 31 personas. Por otra
parte, 141 mujeres frente a 73 hombres reportaron
usar la bicicleta todos los dias (Tabla 3). Teniendo
en cuenta la diferencia de la cifra anterior fue rea-
lizada una prueba t para comparar los dos grupos,
indicando que si existen diferencias significativas
entre sexo y uso de la bicicleta y que el uso es ma-
yor en las mujeres (t -6.514; p < 0.001; d= 0.71).

(28)

Con el objetivo de determinar la asociacion entre
las variables, se realizaron regresiones para deter-
minar la incidencia de las variables en la capacidad
explicativa del modelo. Como muestra la Tabla 4,
el primer modelo, que incluyé la edad y el sexo ex-
plico el 16 % de la varianza del uso de la bicicleta.
El siguiente modelo evaluo la variable control com-
portamental percibido, que explicando un 43 % de
la varianza. En el modelo siguiente, en el cual se
sumo la actitud al control comportamental percibi-
do se explicaba el 47 % de la varianza. Asi, el Ultimo
modelo, que incluia todas las variables explicaba el
49.6% de la varianza del uso de la bicicleta.

Actitud PBC AcuFami AproFami AcuAmi AproAmi
Uso Bicicleta 0.609** 0.657** 0.349** -0.116* 0.164** -0.013
Actitud 0.699** 0.399** -0.034 0.288** 0.071
PBC 0.461** -0.117* 0.288** 0.000
AcuFami -0.312** 0.282** 0.009
AproFami 0.029 0.358**
AcuAmi 0.037

*AcuFami: Acuerdo Familia; AproFami: Aprobacion Familia; AcuAmi: Acuerdo Amigos; AproAmi: Aprobacion Amigos

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 3. Frecuencia de uso vs. Sexo

Todos los dias 4-6 veces por 2-3 veces por Una vez por Nunca Total
semana semana semana
Sexo: F 141 45 9 6 223
M 73 43 24 14 207
Total 214 88 33 20 430

Fuente: elaboracion propia.
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Tabla 4.
Taxonomia de modelos cLm

M1 M2 M3 M4
M B SE B B SE B SE

Intercepto -0.03 0.22 -0.81* 0.16 -1.83* 0.22 -2.24* 0.24
Edad 0.14* 0.02 0.08* 0.01
Sexo 0.66* 0.10
pcb 0.661* 0.03 0.45* 0.04 0.41* 0.04
Actitud 0.33* 0.05 0.33* 0.05
R? Ajust. 0.167 0.43 0.47 0.49

*Significativo a un nivel de 0.05.

Fuente: elaboracion propia.

Discusidn

Este estudio buscd explorar los factores psicologicos
asociados al uso de la bicicleta a la luz de la teoria
de accion planeada, teniendo en cuenta los habitos
de transporte. Para determinar el grado en que las
variables se relacionan con el uso de la bicicleta se
realizaron analisis de regresion multiple. Los resul-
tados del analisis muestran que el modelo 4 explica
el 49.6 % de la varianza explicada del modelo.

Esto significa que las personas de mayor edad, ma-
yor actitud y mayor control comportamental perci-
bido son la mejor caracterizacion significativa que
se puede tener de los estudiantes biciusuarios. Lo
anterior esta en linea con los resultados encontra-
dos en la literatura revisada (de Brujin et al., 2009;
Gardner, 2009; Gardner y Abraham, 2008) pues dos
de los elementos de la Tap aparecen como significa-
tivos en este modelo. En este sentido, esta investi-
gacion aporta evidencia a la utilidad de la Tap para
estudios de conductas de transporte relacionados
con el uso de modos sostenibles.

Sin embargo, es importante resaltar que dentro del
modelo, el control comportamental percibido es
el correlato mas fuerte con el uso de la bicicleta,
pues da cuenta de un 43 % de la varianza explicada
del modelo. Esto implicaria que la percepcion de
las personas frente a elementos como la capacidad
fisica, la infraestructura de la ciudad y las condi-
ciones climaticas resultan determinantes frente al

uso de la bicicleta, por lo que podria sugerirse que
las futuras campanas dirigidas a la promocion del
uso de la bicicleta en los estudiantes universitarios
estén orientadas hacia elementos relacionados al
control comportamental percibido.

Al realizarse la taxonomia de modelos incluyendo
los items de norma social estos no resultaron ser es-
tadisticamente significativos. Sin embargo, dentro
del analisis correlacional se identificaron asocia-
ciones significativas para los items relacionados al
acuerdo del grupo de amigos y familia. Esto signifi-
ca que los participantes perciben que su grupo de
amigos y familia estaria de acuerdo con el uso de la
bicicleta como medio de transporte. Sin embargo,
en cuanto a la asociacion entre la aprobacion del
grupo y el uso, esta parece no influir en la toma de
decisiones de los participantes pues incluso para
el caso de la aprobacion familiar la correlacion se
mostrd negativa.

Respecto a los habitos de transporte, los datos re-
colectados indican que la frecuencia de uso de los
medios mas utilizados esta compuesta en un 82 %
por participantes que los usan minimo cuatro veces
a la semana. En otras palabras, en el 82 % de los
casos, el medio que el participante seleccioné como
el mas utilizado (por ejemplo, auto particular) es
utilizado minimo cuatro veces a la semana, mos-
trando una mayor fortaleza del habito al momento
de elegir el modo de transporte. En consecuencia
con lo senalado (Brette et al., 2014; Gardner, 2008),
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los datos permiten inferir que las decisiones delibe-
radas de modo de transporte se dan pocas veces y
estas se traducen en habitos poco alterables, pues
una vez elegido el medio lo mas probable es que se
haga uso del mismo de manera cotidiana.

Esto implica un reto en la promocion de modos de
transporte sostenible, pues los habitos de transpor-
te pueden llegar a tener una incidencia mayor a la
intencion a la hora de elegir un modo de transporte.
En este sentido, la literatura sobre el fomento de
medios de transporte sostenibles puede orientar
en gran medida las estrategias para desincenti-
var el uso de medios como el vehiculo particular.
Ejemplo de lo anterior es el concepto denominado
ventana de oportunidad mencionado por Brette y
colaboradores (2014), que hace referencia a la exis-
tencia de momentos particulares en la vida de un
individuo en los que es mas probable que se dé un
cambio de habitos. El caso del programa Portland’s
SmartTrips Welcome Program (2013) es una muestra
de la implementacion de este concepto. Este pro-
grama busca fomentar comportamientos positivos
en transporte en los ciudadanos, enfocandose en
los nuevos residentes de la ciudad, aprovechando
los cambios de habitos de movilizacion; siendo mas
efectivo que hacerlo en personas quienes siguen
con su estilo de vida cotidiano (antiguos residentes).

Como plantean Gardner y Abraham (2008) los de-
terminantes especificados por la Tap son objeti-
vos potencialmente Utiles para las intervenciones
de cambio de comportamiento puesto que estos
constructos (excepto la norma subjetiva) se corre-
lacionan con el comportamiento. En este sentido,
la informacion recolectada permite dar un primer
paso hacia el planteamiento de intervenciones pa-
ra el fomento del uso de la bicicleta en estudian-
tes universitarios, sustentadas en elementos de
la psicologia.

Como primer elemento a utilizar esta la caracteri-
zacion de los estudiantes y sus habitos de transpor-
te, lo que permite identificar elementos detallados
sobre la poblacion a la que pueden/deben dirigirse
los esfuerzos. Ejemplo de lo anterior es identificar
las facultades con mayor tendencia a hacer uso de
la bicicleta como medio de transporte y asi evaluar
si la mejor estrategia de divulgacion de campanas

seria una campana unificada para todos los estu-
diantes, o campanas particulares para cada facul-
tad. Por otro lado, y teniendo en cuenta el caso
del Portland’s SmartTrips Welcome Program (2013),
es posible sugerir que la poblacion objetivo de las
campanas de promocion sea la de estudiantes re-
cién ingresados que utilicen, o planeen utilizar el
carro como medio de transporte. De esta manera,
la campana cumpliria la funcion de mitigar en cierta
medida la generacion de habitos de transporte que
pueden ser mas dificiles de modificar una vez los es-
tudiantes se adapten a sus nuevas rutinas de viaje.

En segundo lugar, conocer los habitos de transporte
de los estudiantes permiten identificar las activida-
des para las que los estudiantes utilizan la bicicleta.
Esto permitiria inferir entonces que la principal ba-
rrera para el uso de la bicicleta no pareceria ser el
desconocimiento (nunca usar/nunca haber usado) de
la bicicleta, sino por el contrario la asociacion de la
misma a otro tipo de actividades por fuera del trans-
porte cotidiano. En este sentido seria posible reco-
mendar que las campafas de promocion no estén
enfocadas a impulsar el acercamiento a la bicicleta
como tal, sino al cambio de uso de la misma para
otro tipo de actividades. Por ejemplo, promover los
grupos estudiantiles relacionados al transporte a la
universidad en bicicleta podria ser una estrategia
favorable. Siendo consecuentes con la informacion
obtenida, de generarse los grupos, estos deberan ser
orientados hacia las barreras que son percibidas por
los estudiantes (en su mayoria asociadas al control
comportamental percibido). Asi, los grupos deberian
estar en capacidad de apoyar a los estudiantes fren-
te a cuestiones como el reconocimiento de las rutas
de la ciudad, estrategias para poder afrontar las
condiciones climaticas de la ciudad y la generacion
de grupos de apoyo para fortalecer la sensacion de
seguridad, entre otros temas.

Como fue mencionado anteriormente, el modelo
propuesto para la presente investigacion explico el
49.6 % de la varianza. De lo anterior se desprenden
dos recomendaciones principales: 1) ampliar la ca-
pacidad explicativa del modelo, lo que implica pre-
guntarse por otras variables faltantes; y 2) utilizar
diferentes modelos para esta misma investigacion,
que permitan nutrir el conocimiento frente a las
conductas de transporte sostenible.

REVISTA DIVERSITAS - PERSPECTIVAS EN PSICOLOGIA - Vol. 16, N.° 2, 2020 349



Por Gltimo, para futuras investigaciones seria im-
portante complementar las evaluaciones cuantita-
tivas con componentes cualitativos, por ejemplo,
entrevistas a profundidad que permitan conocer las
razones de fondo frente a elementos que pueden
parecer imparciales en preguntas de seleccion mal-
tiple. Con detalles como los que generarian evalua-
ciones cuantitativas y cualitativas podrian realizarse
estudios mas especificos en cuanto a las poblacio-
nes objetivo. Por ejemplo, podrian enfocarse fu-
turos estudios a las poblaciones que no utilizan la
bicicleta para realizar sus trayectos, a aquellos que
utilizan el carro particular, o aquellos estudiantes
pertenecientes a las facultades que puntuaron mas
bajo en el item de uso de la bicicleta.

A manera de conclusion, los retos actuales de sos-
tenibilidad en nuestra sociedad se relacionan con
nuestro comportamiento. Asi, generar estrategias
eficaces para hacer frente a estos retos implica
tener una mayor comprension sobre los factores
que influyen en los procesos de toma decisiones
y las acciones que los siguen. Como fue expuesto
a lo largo de esta investigacion, en el caso de los
estudios de transporte sostenible, la inclusion de
factores psicologicos permite desarrollar estrate-
gias comprensivas para orientar los esfuerzos (es
decir, politicas publicas, leyes, campaias, entre
otros) para promover conductas orientadas a una
mayor sustentabilidad.
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