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Influencia en la eleccién de modo de transporte de la informacién sobre variabilidad en el
tiempo del viaje, beneficios personales y dafio ambiental del coche »s. transporte publico

Mercedes Lopez-Saez, David Lois™ y José Francisco Morales

Departamento de Psicologia Social y de las Organizaciones. Facultad de Psicologfa. Universidad Nacional de Educaciéon a Distancia (UNED) (Esparia).

Resumen: En un estudio experimental, se examina la influencia en la elec-
cién de modo de transporte, para desplazarse al lugar de trabajo, de la in-
formacién sobre la variabilidad del tiempo del trayecto, los beneficios per-
sonales o los dafios ambientales de utilizar coche o transporte publico.
Ademas de estas variables, manipuladas experimentalmente, se ha compro-
bado la influencia de las actitudes previas hacia el metro. La muestra esta
compuesta por usuarios habituales de coche para ir al trabajo (IN = 220,
edad M = 37.4, DT = 8.1, 63.2% mujeres). Los resultados muestran que
proporcionar informacién sobre las ventajas del transporte publico, asi co-
mo las actitudes previas hacia el metro, disminuyen la preferencia, la elec-
cién y la percepcién de control del uso del coche. De las variables manipu-
ladas experimentalmente, la informacion sobre la variabilidad del tiempo
del trayecto es la que mds influye. Estos resultados ponen de manifiesto la
importancia de tener en cuenta estas variables al implantar campafias insti-
tucionales para disminuir el uso del coche como modo de transporte para ir
al trabajo.

Palabras clave: Actitudes; Modo de transporte; Influencia social; Movili-
dad al trabajo; Medio ambiente.

Title: Influence on the choice of transportation mode of travel time varia-
bility, personal benefits, and environmental damage from cars versus public
transportation.

Abstract: The influence of information about travel time variability, per-
sonal benefits, or environmental damage from cars or public transportation
on commuting mode choice (car or subway) is examined in an experi-
mental study. In addition to these experimentally manipulated variables, the
influence of prior attitudes towards the subway was verified. The sample is
made up of habitual users of the car to travel to work (N = 220, age M =
374, D = 8.1, 63.2% women). The results show that providing infor-
mation about the advantages of public transportation, as well as prior atti-
tudes towards the subway, decrease the preference, choice and perceived
control of car use. Of the experimentally manipulated variables, infor-
mation about the variability of travel time had the greatest influence. These
results highlight the importance of taking into account these variables to
implement institutional campaigns to reduce car use as transport mode.
Key words: Attitudes; Mode Choice; Social influence; Commuting; Envi-
ronment.

Introduccion

La excesiva utilizacién del vehiculo privado frente al trans-
porte publico se ha convertido en un grave problema en las
ciudades. Cuestiones derivadas de este uso, como la conges-
tiébn urbana, los accidentes, la contaminacién atmosférica y
acustica, y el elevado consumo de energfa, acarrean conse-
cuencias negativas para la economia y el bienestar de los ciu-
dadanos. En la Unién Europea (European Commision,
2009) el transporte es responsable de buena parte del total
de emisiones de gases de efecto invernadero y CO? (24% y
28% respectivamente); y en Espafia, pais en el que se ha rea-
lizado este estudio, el coche privado supone aproximada-
mente la mitad de la energfa que consumen las familias es-
pafiolas (Instituto para la Diversificaciéon y Ahorro de la
Energfa - IDAE, 2007), mas de la mitad de los viajes al tra-
bajo se hacen en coche, y se ha incrementado el uso del co-
che en relacién con el transporte publico, a pesar de que se
han creado nuevas infraestructuras de transporte publico
(Monzén, Cascajo y Alonso, 2013).

Ademas de la polucién y de la contaminacién acustica
otra consecuencia especifica derivada de la sobreutilizacion
del automévil en las ciudades, que también incide sobre la
salud, es el deterioro de la forma fisica de sus habitantes. Las
personas que usan el transporte piblico andan 8.3 minutos
mas, como promedio, que aquellos que se desplazan en au-
tomovil (Edwards, 2008), lo que se traduce en una reduccion
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de las tasas de obesidad y prevalencia de enfermedades car-
diovasculares y respiratorias.

El estudio de la movilidad urbana se ha abordado, fun-
damentalmente, centraindose en los aspectos utilitarios que
cada modo de transporte facilita al usuatio, como la dura-
cién o el coste del viaje. Un ejemplo de este enfoque lo
constituye la teorfa de la eleccién discreta (Ben-Akiva y
Lerman, 1985) que explica la frecuencia de uso de un modo
de transporte en funcién de variables como el lugar de resi-
dencia y/o trabajo, o la posesion de vehiculo privado. No
obstante, desde otras perspectivas se considera que la elec-
cién de un determinado modo de transporte es mas comple-
ja y que, aunque esté condicionada por las infraestructuras
referidas a la actividad que se va a desarrollar, muchos de los
aspectos relacionados con la conducta de movilidad no de-
penden solo de este tipo de factores estructurales (Domar-
chi, Tudela y Gonzalez, 2008; Mokhtarian y Salomon, 2001).
La consideracién de las variables psicosociales que afectan a
la conducta de movilidad se ha ido imponiendo en los mo-
delos explicativos para comprender qué comportamientos
contribuyen al problema del trafico en las ciudades, qué fac-
tores influyen en ese comportamiento y de qué modo se
pueden modificar esos comportamientos para mitigar el
problema (Steg y Girling, 2007).

El enfoque psicosocial de los problemas originados por
el trafico se ha centrado, mayoritariamente, en analizar los
factores que influyen en la preferencia por el automovil, con
el objetivo de comprender cémo se podtian reducir estos
problemas a través de un cambio en el comportamiento de
los usuatios, focalizando su atencién en el papel que juegan
las actitudes como factor mediador entre la persona y su
contexto fisico y social.
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La formacién y expresion de las actitudes puede estar re-
lacionada con diferentes necesidades psicolégicas. Dicho ca-
racter funcional es un aspecto crucial para comprender la va-
loracién que se hace del objeto actitudinal. En esta linea, al-
gunos autores han puesto de manifiesto la influencia que
pueden tener los valores (Moreno, Corraliza y Ruiz, 2007;
Van Lange, Van Vugt, Meertens y Ruiter, 1998; Van Vugt,
Meertens y Van Lange, 1995; Van Vugt, Van Lange y Meer-
tens, 1996), asi como los procesos simbdlicos (como el esta-
tus y la comparacion social) o afectivos y emocionales (Ga-
tersleben, 2007, Lois y Lopez-Saez, 2009; Steg, 2005; Steg y
Tertoolen, 1999; Steg, Vlek y Slotegraaf, 2001).

En buena medida, las actitudes hacia los modos de
transporte surgen de creencias como las ventajas y desventa-
jas practicas asociadas con el uso del transporte publico, el
automovil, la bicicleta o los desplazamientos a pie. También
pueden existir creencias de tipo simbdlico, relacionadas con
el poder y estatus que se vinculan con un tipo de vehiculo u
otro o con significados relativos a aspectos importantes de la
identidad de una persona, como podria ser que no contami-
na y que es respetuoso con el medio ambiente o que benefi-
cia a la salud (Ennis y Zanna, 2000; Gatersleben y Haddad,
2010). Otro aspecto esencial, en la formacién de una actitud,
son los afectos vinculados al objeto actitudinal (bien sea
emocién, estado de animo o sentimiento). En esta linea,
Stokols, Novaco, Stokols y Campbell (1978) comprobaron
que para los conductores de automovil la congestion del tra-
fico supone un incremento en el estrés experimentado. Res-
pecto al estrés asociado a desplazarse en transporte publico,
Evans, Wener y Phillips (2002) mostraron que la falta de
control sobre las circunstancias del viaje es la variable mas
influyente. Gatersleben y Uzzell (2007), por su parte, com-
probaron que el traslado cotidiano al lugar de trabajo puede
provocar sentimientos de estrés y aburrimiento, pero tam-
bién puede ser algo relajante o excitante.

Las actitudes positivas hacia el automévil parecen basar-
se en sus efectos a corto plazo sobre la calidad de vida de
cada individuo, mientras que los beneficios del transporte
publico sobre la salud o el medio ambiente son a largo plazo,
y mias sociales que individuales. Basaindose en una revision
de trabajos que han abordado este tipo de componentes, Ja-
kobsson (2007) concluye que el automévil es valorado mas
positivamente que otros modos de transporte en aspectos
practicos, relacionados con sus ventajas inmediatas, como
disponibilidad, fiabilidad y rapidez. Esta percepcion, por pat-
te de los conductores, se relaciona positivamente con un
mayor uso del coche y negativamente con la disposicion a
reducir los viajes en vehiculo privado. Sin embargo, el coche
es peor puntuado en atributos como el coste, tanto de man-
tenimiento como de combustible, y el detetioro del medio
ambiente, es decir, en ventajas a largo plazo.

Las campafias institucionales para el fomento del uso del
transporte publico suelen hacer hincapié en los beneficios
sociales de la limitacién del uso del coche en las ciudades,
mediante la informacién que proporcionan sobre el impacto
de los vehiculos privados en el medio ambiente. Sin embat-
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go, si se quieren modificar las actitudes y motivaciones de
los ciudadanos con este tipo de campafias se deberfan hacer
salientes, también, las ventajas a corto plazo de los modos
publicos para los individuos, asi como resaltar los inconve-
nientes del coche. Este tipo de estrategias para inducir cam-
bios psicolégicos pueden ser efectivas a medio plazo, afec-
tando los cambios psicolégicos a la conducta de forma mas
profunda y duradera que la influencia que se ejerce a través
de los cambios unicamente de infraestructuras (Murray, Wal-
ton y Thomas, 2010).

El presente estudio

El objetivo de este estudio es analizar como puede influir
en la eleccion de un modo de transporte, metro o coche, la
informacién que se proporciona sobre los beneficios perso-
nales o sociales que el transporte publico aporta. Mas con-
cretamente, se trata de averiguar qué informacién resulta
mas eficaz, tomando como referente tres variables que afec-
tan a esa eleccion: la variabilidad en el tiempo del viaje usan-
do uno u otro modo (Anable y Gatersleben 2005; Asensio y
Matas, 2008; Bates, Polak, Jones y Cook, 2001; Beirao y
Sarsfield Cabral, 2007; Cools, Moons, Janssens y Wets, 2009;
Jakobsson, 2007), los beneficios personales del uso del
transporte publico (Gatersleben y Uzzell, 2007; Maibach,
Steg y Anable, 2009), o los inconvenientes medio ambienta-
les del uso del coche (Bamberg, Hunecke y Blobaum, 2007;
Gardner y Abraham, 2010; Heath y Gifford, 2002; Schultz y
Oskamp, 1996). En los estudios anteriores, dichas variables
se midieron como percepciones de los usuarios, mientras
que en el presente trabajo son utilizadas mediante mensajes
informativos de las caracteristicas del uso del metro o del
coche.

Con este fin, se planificé un experimento en el que se
manipulé la informacién suministrada sobre variabilidad del
tiempo usando transporte publico (metro) o coche, los bene-
ficios personales de utilizar el transporte publico y los dafios
medioambientales ocasionados por el automévil.

Se trataba de comprobar, en usuarios habituales del co-
che para ir a trabajar, si la manipulacién de la informacion
sobre variabilidad de la duracién del trayecto, beneficios per-
sonales de utilizar el metro o de los dafios ambientales del
uso del coche afectaba a la preferencia por utilizar el metro o
el coche, a la elecciéon de uno u otro tipo de vehiculo, asi
como a la percepcién de control del tiempo empleado en el
desplazamiento en coche o metro. Conscientes de la in-
fluencia que en nuestro diseflo experimental podfan tener las
actitudes previas hacia el metro, se midieron también aspec-
tos instrumentales y afectivos asociados al metro, asi como
aspectos simbolicos relacionados con el coche versus el
transporte publico, con el fin de comprobar si se producia
interaccion entre estas variables actitudinales y las manipula-
das experimentalmente.

Analizar experimentalmente la influencia de vatiables en
el uso real de un modo de transporte resulta muy dificil, por
lo que la alternativa que suele utilizarse es simular el viaje
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mediante un escenario realista (Eriksson, Friman, Ettema,
Fuji & Girling, 2010; Eriksson, Friman & Girling, 2013;
Van Vugt, Meertens, & Van Lange, 1995). En todas las con-
diciones experimentales de nuestro estudio, se presenté ini-
cialmente un escenario hipotético, que situaba a los partici-
pantes en un contexto en el que el viaje de su casa al trabajo
reunia facilidades similares si utilizaban coche o metro para
desplazarse.

A continuacién, recibfan informacién sobre la variabili-
dad del tiempo del viaje en dicho escenario hipotético, segun
el modo de transporte. En la condicién de alta variabilidad
del coche se hacia hincapié en que la duracién del trayecto
variaba mas de un dia a otro utilizando el coche. En la con-
dicién de baja variabilidad se destacaba que la variacién era
baja, tanto en coche como en metro. Para manipular la in-
formacion sobre beneficios personales se utiliz6 un texto en
el que se sefialaban varias ventajas del uso del transporte pu-
blico como el coste, mantenerse en forma o el uso del tiem-
po. En la condicién sin informacién de esos beneficios se
empled un texto, de similar longitud, sin informacién sobre
beneficios personales. En cuanto a la manipulacién experi-
mental sobre el impacto ambiental del automévil, en la con-
dicién de alto impacto se incluy6 un texto que destacaba la
gravedad de la contaminacién producida por el coche, mien-
tras que en la condicién de bajo impacto medioambiental se
seflalaba que se esperaba que, con el paso del tiempo, los
problemas de contaminacién se habrian resuelto. En el
anexo, se muestran los textos utilizados en cada condicion.

Nuestras hipétesis al respecto se concretan en los si-
guientes puntos:

H1. Proporcionar informacién sobre la variabilidad en el
tiempo del viaje influird en la preferencia y en la eleccién
modal. Las personas a las que se informe de que el tiem-
po utilizando el coche puede ser muy variable puntuaran
mas alto en preferencia por el metro y elegirfan ese mo-
do en mayor proporcion.

H2. La informacién sobre los beneficios personales del uso
del transporte puablico influird en la preferencia y en la
eleccién modal. Las personas que reciban informacioén
sobre estos beneficios, en comparacién con los que no
disponen de esa informacion, preferirin viajar en metro
y elegiran mas ese medio de transporte.

H3. La informacién sobre impacto ambiental del coche in-
fluird en la preferencia y en la elecciéon modal. Las perso-
nas a las que se les haga saliente el deterioro ambiental
que produce el coche puntuaran mas alto en preferencia
por el metro y elegirin mas este modo de transporte que
las personas a las que se les comente que este problema
se solucionara con los avances tecnolégicos.

H4. TLas variables actitudinales vinculadas a los modos de
transporte (aspectos instrumentales, afectivos y simboli-
cos) influiran en la preferencia por el metro y en la elec-
cién modal. Se espera mayor preferencia por el metro y
mayor elecciéon en las personas que puntiaen alto en
creencias instrumentales y en emociones positivas hacia

ese modo y bajo en los aspectos simbolicos relacionados
con el automovil.

H5. La informacién sobre la variabilidad influira en la per-
cepcion de control del uso del automévil. Las personas
en la condicién en que se informe que el tiempo del viaje
es mas variable si se usa el coche que si se utiliza el me-
tro percibiran el uso del coche menos controlable que las
de baja variabilidad. No se esperan influencias en fun-
cién de otras variables de nuestro disefio en la percep-
cion de control del uso del automovil.

H6. Las creencias instrumentales sobre el metro influirdn en
la percepcion de control de ese modo de transporte. Las
personas que puntien alto en esas creencias instrumenta-
les percibirain mayor control al utilizar ese medio. No se
esperan diferencias en la percepcion de control del metro
en funcion de otras variables de nuestro disefio.

Método

Participantes

Doscientas sesenta y una personas, estudiantes de Psicologia
en la Universidad Nacional de Educacién a Distancia (UNED),
participaron voluntariamente en el estudio. Todos ellos residian
en ciudades espafiolas que disponen de metro como modo de
transporte urbano. La condicién para participat en el estudio era
que utilizaran habitualmente el coche para ir a trabajar. Se bo-
rraron los datos de 41 participantes que no respondieron co-
rrectamente en la comprobacién de la manipulacién experimen-
tal. La muestra definitiva la componen 220 participantes (63.2%
mujeres), con una media de edad de 37.4 aflos (DT = 8.1).

Disefio

Los participantes fueron asignados aleatoriamente a cada
una de las condiciones experimentales. Todos rellenaron un
cuestionario online del que existfan dieciséis versiones, corres-
pondientes a la manipulacién experimental y al orden por con-
trabalanceo. La variabilidad en el tiempo del trayecto en coche o
metro, los beneficios personales del transporte publico y los da-
flos ambientales del coche se manipularon en un disefio intersu-
jetos 2 (vatiabilidad del tiempo del trayecto: alta vs. baja) x 2
(beneficios personales: informacién vs. sin informaciéon) x 2
(dafios ambientales del coche: altos vs. bajos). Ademas, el orden
de estas dos ultimas variables se contrabalanced, de modo que la
mitad de la muestra respondié primero a la informacién sobre
beneficios personales y la otra mitad a la informacién sobre be-
neficios ambientales. Como covariables, se han tenido en cuenta
las actitudes previas hacia el metro basadas en atributos instru-
mentales, creencias simbdlicas y aspectos emocionales.

Variables dependientes

Las variables dependientes fueron: a) “Preferencia por el
metro vs. el coche” para viajar a ese hipotético lugar de trabajo,
medido mediante un item en forma de escala de 0 (“fuerte pre-
ferencia por el automovil”) a 6 (“fuerte preferencia por el me-
tro”); b) Alternativa que elegirfa para ese viaje (coche o metro);
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¢) Grado de control percibido sobre el tiempo que tardarfa en
llegar en coche, y d) Grado de control percibido sobre el tiempo
que tardarfa en llegar en metro, medidos esto ultimos items en
forma de escala de 0 (“nada”) a 6 (“mucho”).

Procedimiento e instrumentos

Los participantes, residentes en Madrid, Barcelona, Valen-
cia, Sevilla y Bilbao (ciudades espafiolas que disponen de metro)
fueron contactados via e-mail, invitindoles a formar parte del
estudio. Se les ponia la condicién de que habitualmente fueran a
trabajar en coche. Se les informaba del caricter voluntario y
an6nimo de su participacioén, ofreciéndoles como compensa-
ci6én una informacion detallada sobre la investigacion, al finali-
zar el estudio, que contribuirfa a su formacién académica. Si
aceptaban participar, en el mismo mensaje tenfan un enlace al
cuestionario al que debfan responder via Internet. Finalizado el
estudio, se les proporcioné informacién sobre los objetivos y
resultados de la investigacion, asi como una explicacién detalla-
da de como se debe elaborar un informe de investigacion.

El cuestionario contenfa los datos sociodemograficos, las
escalas para medir los aspectos instrumentales, afectivos y sim-
bélicos de las actitudes hacia el metro y el coche, los relatos co-
rrespondientes a los escenarios (que variaban en funcién de la
condicién experimental), asi como las variables dependientes de
preferencia, eleccién y control relativas al coche y al metro. Ca-
da parte del cuestionario estaba disefiada de modo que, una vez
cumplimentada, los patticipantes no podfan volver hacia atras
pata ver sus respuestas antetiores.

En primer lugar, los patticipantes respondian a los datos so-
ciodemograficos de edad, sexo y uso del coche para ir a trabajar.
Seguidamente, rellenaban las escalas actitudinales, con formato
tipo Likert y con un rango todas ellas de 0 (totalmente en
desacuerdo) a 6 (totalmente de acuerdo). La escala de caracterfs-
ticas instrumentales del metro consta de 9 items (p.e. “Es rapi-
do, ahorra tiempo”, “Es relativamente barato”), de modo que a
mayor puntuacién mas ventajas se le asignan este modo de
transporte. La escala para medir emociones vinculadas al viaje
en metro consta de 8 items que constituyen dos subescalas (4
emociones positivas, p.e. “Son entretenidos” o “Son relajantes”,
y 4 negativas, p.e. “Te ponen agresivo” o “Son aburridos”), y a
mayor puntuacién mayor es la intensidad de ese tipo de emo-
ciones.

La escala sobre aspectos simbolicos relacionados con el co-
che y el transporte publico (3 items, p.e. “Cuando usas el trans-
porte publico, la mayorfa de la gente piensa que lo haces porque
no te queda mas remedio”) refleja, a mayor puntuacién, una vi-
sién mds positiva del coche, en relacién con el transporte publi-
co.

A continuacién, lefan el escenario en el que se les ponia en
una situacién hipotética en la que debian trasladarse de su casa
al lugar de trabajo. Las caracteristicas geograficas del desplaza-
miento eran iguales en todas las condiciones experimentales y se
sefialaba que el tiempo medio de duracién del trayecto era me-
nor en coche que en metro pero, en funcién de la condicién ex-
perimental a la que fueran asignados, se les presentaba informa-
ci6én sobre la variabilidad del tiempo para ir a ese lugar de traba-
jo en coche versus metro (alta o baja), los beneficios personales
derivados de utilizar el transporte publico versus el coche (bene-
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ficios o no se da esa informacién) y del deterioro medioambien-
tal causado por el coche (deterioro o solucién por nuevas tecno-
logias). Se contrabalance6 el orden de estas dos ultimas varia-
bles, de modo que la mitad de la muestra primero pasaba por la
condicién de informacién sobre bienestar personal y la otra mi-
tad primero por la condicién de deterioro ambiental. Por lo tan-
to, se disefiaron dieciséis situaciones experimentales. Por ultimo,
los participantes respondian a las variables dependientes y a una
serie de preguntas que permitian verificar el éxito de la manipu-
lacién experimental, eliminandose para los analisis a aquellas
petsonas que no reconocian adecuadamente las caracteristicas
de cada una de las tres condiciones experimentales que descri-
bian el escenario al que aleatoriamente habian sido asignadas.

Resultados
Analisis preliminares

El one-way ANOVA revelé que no existian diferencias en-
tre hombres y mujeres en “Preferencia por el metro”, F (1,218)
= 1.34; p = .25; “Control de tiempo viajando en metro”, F
(1,218) = .002; p = .96, o “Control del tiempo viajando en co-
che” F (1,218) = 2.87; p = .09. Tampoco se encontraron dife-
rencias por sexo en la eleccién de metro o coche (chi-cuadrado =
17; p = .20). Del mismo modo, se comprob6 que en ninguna
de las variables dependientes resultaron significativas las dife-
rencias en funcién del orden de presentacioén de las condiciones
que se contrabalancearon: “Preferencia por el metro”, F (1,218)
= .93; p = .34; “Control de tiempo viajando en metro”, F
(1,218) = .99; p = .32; “Control del tiempo viajando en coche”
F (1,218) = .243; p = .62; o Eleccién de metro o coche (chi-
cuadrado = 46; p = 49). Por tanto, ni el sexo de los participantes
ni el orden del contrabalanceo se tuvieron en cuenta en poste-
riores analisis.

Mediante el Affa de Cronbach se comprob6 que las escalas
utilizadas para medir los aspectos actitudinales tenian una fiabi-
lidad adecuada: Aspectos instrumentales metro= .76; Emocio-
nes negativas metro = .79; Emociones positivas metro = .76;
Aspectos simbolicos asociados a transporte publico o coche =
.70.

También se comprobé, mediante un one-way ANOVA, que
las medidas en las variables actitudinales se habian distribuido al
azar entre las condiciones experimentales, de modo que no ha-
bia diferencias en esas variables actitudinales en funcién de la
condiciéon experimental a la que se habfan asignado a los parti-
cipantes. No existen diferencias por condicién en Aspectos ins-
trumentales metro, F (7,212) = .85, p = .55; Emociones negati-
vas metro, I (7,212) = .56, p = .79; Emociones positivas metro
F(7,212) = .72, p = .66; Aspectos simbdlicos asociados a trans-
porte publico o coche F (7,212) = .38, p = .91.

Preferencia por el uso del metro versus el coche

Se llevé a cabo un ANCOVA para comprobar el efecto en
la variable dependiente preferencia por el uso del metro versus el coche
de la manipulacién experimental, de las variables actitudinales,
asf como las posibles interacciones entre variables. Respecto a
las variables experimentales, de acuerdo con nuestras hipotesis,
se observa un efecto principal de la wvariabilidad, I (1,208)
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=12.75, p <.001, np2 =.06 La puntuacién media de las personas
a las que se les informo que la variacién en la duracién del viaje
era mayor utilizando el coche fue mas alta (M = 3.83, DT =
2.12) que la de aquéllas a las que se les informé de que no existia
diferencia usando metro o coche (M = 2.79, DT = 2.09). No se
encontrd un efecto significativo de la informacién sobre los be-
neficios personales, F (1,208) =1.11, p = .29, aunque los datos indi-
can que se produjo la tendencia sefialada en la hipétesis, ya que
la media en preferencia por el uso del metro fue mayor cuando
se daba informacién sobre esos beneficios (M = 3.59, DT =
2.12), que si no disponfan de esa informacién (M = 3.19, DT =
2.20). Tampoco fue significativo el efecto de la informacién so-
bre dasios ambientales, F (1,208) = .87, p = .35, aunque también en
este caso la tendencia de las medias seguifa la direccion de nues-
tras hipétesis: condicion de informacién sobre dafios ambienta-
les mayor preferencia por el metro (M = 3.66, DT = 2.06), que
sin dafios ambientales (M = 3.08, DT = 2.23).

En cuanto a las covariables del estudio, se observa un efecto
principal de los actitudes instrumentales vinculadas al metro, F
(1,208) = 9.40, p < .01, np? =.04 y de las emociones positivas hacia
ese modo de transporte: F (1,208) = 11.50, p < .001, np? =.05.
Mediante analisis de regresion de estas variables sobre la varia-
ble preferencia por el uso del metro se comprob6 que a mejor
actitud hacia el metro, basada en sus atributos instrumentales,
mayor es la preferencia [R2 = .11, B = .88, 7 (219) = 5.15, p <
.001; F (1,218) = 26.47, p < .001] y que a mejor actitud relacio-
nada con emociones positivas vinculadas al metro, mayor es la
preferencia por utilizar ese medio [R2 = .10, B = .70, # (219) =
4.92, p <.001; F (1,218) = 26.47, p < .001]. No se confirmaron
las hipétesis sobre las actitudes simbilicas o las emociones negativas,
que no ejercieron efecto significativo sobre la preferencia, ni
fueron significativas ninguna de las interacciones posibles entre
las seis variables independientes consideradas en el ANCOVA
(p > .12 en todos los casos).

En la Tabla 1 se recogen los estadisticos descriptivos de la
variable preferencia por el uso del metro en funcién de la con-
dicién experimental.

Alternativa elegida

En relaciéon con esta variable dependiente dicotémica, los
resultados obtenidos confirman parcialmente nuestras hipétesis,
y presentan un patrén idéntico al encontrado en preferencia por
el uso del metro sobre el coche. Para comprobar cémo influyen
conjuntamente las variables de nuestro modelo en la eleccién
del metro, frente al coche, se ha realizado una regresion logistica
(R?2 = .19). Como puede comprobarse en la Tabla 2, las varia-
bles estadisticamente significativas son la variabilidad, actitudes
positivas basadas en las actitudes instrumentales hacia el metro y las
emociones positivas suscitadas por esto modo de transporte.

También se ha analizado las diferencias en proporciones en-
tre eleccion de coche o metro en funcién de las 8 condiciones
experimentales (Tabla 3). En general, se observa una preferencia
mayor por la eleccion del metro (59.5% del total) frente al co-
che. Las condiciones en las que esas preferencias se muestran
significativas son aquellas en las que se han resaltado al menos
dos de los beneficios que proporciona utilizar el metro: Variabi-
lidad alta, beneficios alto, medio ambiente alto; Variabilidad alta,

beneficios alto, medio ambiente neutro; Variabilidad alta, bene-
ficios neutro, medio ambiente alto.

Tabla 1. Preferencia por el uso del metro. Estadisticos descriptivos.

Condicién 7 M DT
Variabilidad alta,
beneficios alto, 34 3.82 213

medio ambiente alto

Variabilidad alta,

beneficios alto, 24
medio ambiente neutro

Variabilidad alta,

beneficios neutro, 33
medio ambiente alto

Variabilidad alta,

beneficios neutro, 30
medio ambiente neutro

Variabilidad igual,

beneficios alto, 22
medio ambiente alto

Variabilidad igual,

beneficios alto, 26
medio ambiente neutro

Variabilidad igual,

beneficios neutro, 17 2.71
medio ambiente alto

Variabilidad igual,

beneficios neutro, 34 241 2.21
medio ambiente neutro

4.04 2.07
4.06 1.99
3.40 2.29
3.55 2.08
2.69 2.03

1.82

Tabla 2. Regresion logistica. Variable criterio: alternativa de eleccién (0 co-
che, 1 metro).

Odd

0,
Wald Rutio I1C 95%

7.64 1.86%* 1.19 - 2.88

B ET

Actitudes instrtumentales metro .62 .22

Emociones positivas metro 520200 6.56 1.69*%* 1.13 - 2.52
Emociones negativas metro A9 17 125 121 86-1.70
Actitudes simbolicas -10 .11 80 .90 .72-1.12
Variabilidad 70 .30 532 2.01F 1.11-3.64
Beneficios personales A6 .30 .28 1.17  .65-2.09
Dafios medioambientales 06 31 .03 1.06 .58-1.92

Nota: * p < .05, ¥ p <.001

Cuando se hace patente la variabilidad en el tiempo de des-
plazamiento del coche (alta variabilidad) los participantes optan
por el metro en mayor proporciéon (66.9%) que por el coche
(33.1%)), siendo esta diferencia de proporciones estadisticamen-
te significativa (3 = 3.71, p < .01). En la condicién de baja va-
riabilidad, la eleccién de metro (50.5%) no se diferencia signifi-
cativamente de la eleccion de automoévil (49.5%); z = .99, p >
.05. En la condicién en la que se han hecho salientes los benefi-
cios personales del transporte publico, las personas eligen signi-
ficativamente en mayor proporcioén el metro (62.3%) que el co-
che (37.7%); z = 2.53, p < .01. Cuando esa condicién no esta
presente, la diferencia entre proporciones se iguala (57% eligen
metro frente al 43% del coche; g = 1.49, p > .05). Similares re-
sultados se obtienen en la manipulacién experimental sobre los
dafios medioambientales del coche. Las personas eligen en ma-
yor proporcién el metro que el coche (63.2% y 36.8% respecti-
vamente; g = 2.72, p < .01) cuando esa condicion esta presente,
mientras que la diferencia entre proporciones se iguala si no se
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destaca el dafio ambiental del automévil (56.1% eligen metro

frente al 43.9 % del coche; (¢ = 1.30, p > .05).

Tabla 3. Porcentaje en Alternativa de eleccion x Condicion. Diferencia de
proporciones.

Alternativa
Metro

Condicion Automévil
Variabilidad alta,
beneficios alto,

medio ambiente alto
Variabilidad alta,
beneficios alto,

medio ambiente neutro
Variabilidad alta,
beneficios neutro, 30.3
medio ambiente alto
Variabilidad alta,
beneficios neutro,
medio ambiente neutro
Variabilidad igual,
beneficios alto,

medio ambiente alto
Variabilidad igual,
beneficios alto,

medio ambiente neutro
Variabilidad igual,
beneficios neutro,
medio ambiente alto

29.4 70.6  -2.40%*

25.0 75.0  -2.45%

69.7  -2.26%*
46.7 53.3 -.36
45.5 54.5 -47
53.8 46.2 .39

52.9 47.1 24

Variabilidad igual,

beneficios neutro, 471 52.9 -34
medio ambiente neutro

Total 40.5 59.5  -2.8%

Nota: * p < 05, % p < 001
Control percibido utilizando el coche

De acuerdo con nuestras hipétesis, el ANCOVA sobre esta
variable dependiente mostré que sélo influyé significativamente
la variabilidad: F (1,208) = 16.66; p < .001, np? =.07. Las perso-
nas en la condiciéon de alta variabilidad perciben que tendrfan
menos control si cogieran el coche (M = 2,64, DT = 1.57) que
los de baja variabilidad (M = 3.56; DT = 1.59). En el resto de
variables consideradas y en las interacciones no se encontraron
efectos significativos (p > .08 en todos los casos).

Control percibido utilizando el metro

Confirmando nuestras hipétesis, el ANCOVA muestra que
en esta variable dependiente sélo es significativa la influencia de
las actitudes instrumentales hacia el metro: F (1,208) = 12.51, p <
.001. Segun muestra el analisis de regresion, las creencias sobre
las caracteristicas instrumentales del metro hace que se perciba
como mas controlable [R2 = .05, B = .36, t (219) = 3.52, p <
.001; F (1,218) = 12.38, p < .001]. Como se esperaba, en esta
variable no influye la manipulacién experimental de la variabili-
dad, los beneficios personales o los dafios ambientales del co-
che.

Aunque las personas de la condicién de alta variabilidad
muestran una media (4.77) superior a los de baja variabilidad (M
= 4.48) esas diferencias no son significativas (p = .16). Una ex-
plicacion posible es que las personas saben que el metro es un
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modo de transporte fiable en cuanto a la duracién del viaje, ya
que no esta sometido a las variaciones del trafico. Tampoco son
significativos los efectos de las otras variables o de sus interac-
ciones (p > .11 en todos los casos).

Adicionalmente, se realizé una comprobacién de la eficacia
de la manipulacién experimental de la variabilidad mediante un
MANOVA de medidas repetidas, con un factor intra-sujetos:
control percibido del coche y control percibido del metro, y un
factor inter-sujetos: variabilidad alta o baja del tiempo del viaje.
Se encontré un efecto principal del factor intra-sujetos, I
(1,218) = 130.55, p < .001] que indica que el metro se percibe
como mas controlable (M = 4.64, DT = 1.25) que el automévil
(M = 3.05, DT = 1.65); la magnitud de este efecto es considera-
ble (np? = .38). También se encontré un efecto significativo de
la interaccién del factor intra—sujetos con la variabilidad, F
(1,218) = 19.99, p < .001, np? =.08 que indica que en la condi-
ci6én de alta variabilidad esa diferencia es mayor, como se puede
observar en la Tabla 4, confirmandose, asi, la influencia de la in-
formacioén de la variabilidad sobre estas dos medidas de percep-
ci6én de control, cuando se consideran conjuntamente.

Tabla 4. Control percibido utilizando Coche o Metro x Variabilidad. Esta-
disticos descriptivos.

C. Percibido Variabilidad n M DT
Baja 99 3.56 1.58
Coche Alta 121 2.64 1.58
Total 220 3.05 1.64
Baja 99 4.48 1.28
Metro Alta 121 4.77 1.20
Total 220 4.64 1.25

Discusion

El presente trabajo se diseié con el fin de proporcionar eviden-
cia de como se puede influir en la conducta de eleccién de un
modo de transporte publico, a partir de la informacién que se
proporciona sobre los beneficios personales o sociales que ese
modo aporta. La utilizacién de una metodologia experimental
nos ha permitido evaluar la importancia que puede tener dife-
rentes tipos de beneficios. Las caracteristicas de la muestra, per-
sonas que habitualmente van a trabajar en coche, proporcionan
un rigor especial a las conclusiones derivadas de esta investiga-
cion.

Hemos comprobado que facilitar informacién sobre las di-
ferencias en la variacién que puede suftir el coche en el tiempo
del trayecto, frente a un modo publico como el metro, influye
en la preferencia, la eleccion y la percepcién de control del uso
del coche. Nuestros resultados van en la misma linea que los
aportados por distintos trabajos que han puesto de manifiesto,
desde una perspectiva psicosocial, la importancia de las creen-
cias instrumentales en la conducta de movilidad. Generalmente,
las personas piensan que los desplazamientos en automévil lle-
van menos tiempo que en transporte publico (Anable y Gaters-
leben, 2005; Beirao y Sarsfield Cabral, 2007; Jakobsson, 2007), y
por eso eligen el coche, aunque la fiabilidad en el tiempo de via-
je puede ser un factor mas importante que el tiempo invertido
(Cools et al., 2009). Como subrayan Bates y sus colaboradores
(2001), y se deduce de nuestros resultados, los viajeros valoran
mas una reduccién en la variabilidad que en el tiempo de viaje.
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Segin dichos investigadores, existen dos causas que explican es-
te hecho. La primera es que los viajeros son sensibles a los as-
pectos que determinan la variabilidad en el tiempo de viaje, por
su influencia sobre la hora esperada de llegada al trabajo. Se pre-
supone que los viajeros elegirdn, por tanto, la alternativa que
maximice una funcién de utilidad en términos de tiempo de via-
je, garantizando un buen ajuste entre sus expectativas y necesi-
dades de horario. La segunda es que los viajeros otorgan un va-
lor especial a la reduccién de la incertidumbre causada por la va-
riabilidad, independientemente de sus consecuencias en térmi-
nos de tiempo. La incertidumbre causa estrés y ansiedad, y una
“sobrecarga” cognitiva adicional al tener que alterar las activida-
des planificadas. Por ese motivo, la percepciéon de control sobre
el modo de transporte es uno de los principales determinantes
para su eleccion.

Nuestro trabajo aporta evidencia de que se puede establecer
una relacién causal entre informacién sobre variabilidad en el
tiempo del viaje y las preferencias por un modo de transporte, la
eleccién que se harfa de un modo publico o privado, asi como
en la percepcién de control sobre el viaje en automévil. Cuando
las personas son conscientes de que el trayecto en coche es mas
variable y, por lo tanto, menos fiable, prefieren utilizar un
transporte publico que les garantice que pueden controlar cuin-
to tiempo van a emplear en el desplazamiento de casa al trabajo.

Asimismo, las actitudes previas hacia ese modo de transpor-
te publico, basadas en las creencias sobre sus atributos instru-
mentales o en los estados afectivos a los que se le asocian, se
petfilan como un predictor de las conductas de preferencia,
elecciéon y percepcion de control. Estas variables no interactdan
con las manipuladas experimentalmente. La influencia esperada
de las actitudes basadas en creencias simbolicas no ha sido signi-
ficativa. Este resultado puede deberse a que esa influencia no
sea directa, sino que esté mediada por su efecto sobre las emo-
ciones, como se ha puesto de manifiesto en trabajos anteriores
(Lois y Lépez-Saez, 2009; Sevillano, Lépez-Saez, y Mayordomo,
2011). Asi, las personas que vinculen el transporte publico a
creencias simbolicas mas negativas anticiparin mas emociones
negativas y menos positivas si utilizan ese medio en vez del co-
che.

Segun se predecia, las personas a las que se les informaba de
los beneficios personales derivados del uso del transporte publi-
co, en comparaciéon con el coche, mostraron mayor preferencia
por el metro y lo eligieron en mayor medida. Aunque estas dife-
rencias no fueron significativas, el patrén de respuestas fue en la
direccién esperada. El mismo patrén de resultados se ha obte-
nido con la manipulacién de los dafios ambientales. Cuando es-
tos dafios se sefialan, las personas prefieren mas el metro, eli-
giéndolo en mayor medida que cuando se alude a que los futu-
ros cambios tecnoldgicos en la industria del automévil termina-
ran con la polucién atmosférica.

Los presentes resultados tienen implicaciones tanto tedricas
como aplicadas. A nivel tedrico, nuestra investigacién contribu-
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Anexo.
Contexto del viaje (comun a todas las condiciones)

Imagine que dentro de 5 afios se encuentra en la siguiente situacion. La empresa en la que trabaja se localiza a 21
kilometros de su domicilio. Esta distancia puede recorrerla en coche o en transporte publico (metro).

Hay una estaciéon de metro a 3 minutos andando desde su casa. Desde ahi, el metro le lleva hasta una estaciéon que
estd situada a 2 minutos andando de su centro de trabajo. Por otra parte, cerca de su casa esta la salida a la autopis-
ta que le lleva directamente a su trabajo en automovil. Otros compafieros de la empresa se encuentran en una si-
tuacién similar y usan la misma ruta, optando algunos por ir en coche y otros en metro.

VARIABILIDAD

Alta

El tiempo de viaje en transporte publico es bastante predecible, ya que no varfa mucho de un dia a otro. EI trayec-
to en metro supone de 38 a 42 minutos. Por el contrario, el tiempo de viaje en coche es poco predecible, ya que
oscila entre 18 y 45 minutos, debido a lo que se tarda en aparcar o a los atascos. Esto significa que un dia le puede
llevar llegar al trabajo en automévil 20 minutos, otro dia quizas 30 minutos mientras que otro dia puede llevarle 45
minutos. El tiempo exacto del viaje en coche o transporte publico depende de una gran variedad de factores pero,
en general, el tiempo de viaje en metro es mucho més predecible que en coche.

Baja

El tiempo de viaje, tanto en transporte publico como en coche, es bastante predecible ya que no varfa mucho de
un dia a otro. El trayecto en metro supone de 38 a 42 minutos y en coche de 18 a 22 minutos. El tiempo exacto
del viaje en coche o transporte publico depende de una gran variedad de factores pero, en general, el tiempo de
viaje en metro o en coche es predecible, pudiéndose calcular con antelacién cuanto se va a tardar en cada medio de
transporte.

BENEFICIOS PERSONALES USO TRANSPORTE PUBLICO
Informacion beneficios

Por otro lado, los estudios cientificos sobre el uso de un medio de transporte u otro han comprobado que, en
comparacién con las personas que van en coche, las personas que utilizan el transporte piblico habitualmente para
ir a su lugar de trabajo obtienen importantes ventajas. Por ejemplo, el coste del viaje es mucho menor, lo que su-
pone un considerable ahorro a lo largo de un afio (en combustible, seguro obligatorio y revisiones del automovil).
Ademas, las personas que renuncian al coche y van en transporte piblico consumen un 30% mas de calorfas al dia,
lo que beneficia su salud y les permite mantenerse en un peso adecuado. Igualmente, pueden aprovechar el tiempo
del viaje leyendo, jugando con el mévil o la Nintendo, estudiando, trabajando o, incluso, navegando por Internet.

Sin informacion beneficios

Por otro lado, los estudios cientificos realizados en diferentes paises de la Uniéon Europea han puesto de manifies-
to que la situacién en Espafia, en cuanto al uso de transporte publico y de vehiculo privado, es semejante a la de
otros paises del entorno. Las personas deciden qué tipo de transporte utilizaran en funciéon de sus circunstancias.
A pesar de las diferencias que existen entre paises en cuanto a las infraestructuras de transporte publico y de carre-
teras, no se observan grandes variaciones en las preferencias de los ciudadanos.
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IMPACTO AMBIENTAL AUTOMOVIL
Alto impacto

Hay que destacar que el medio ambiente de las ciudades estd muy deteriorado, lo que incrementa la incidencia de
enfermedades en la poblacion. A pesar de las mejoras tecnoldgicas introducidas en los automéviles (motores con
menos consumo y combustibles menos contaminantes), dentro de 5 afios el medio ambiente continuara siendo
gravemente dafiado por la utilizaciéon del coche, debido al incremento que se espera en el uso de este modo de
transporte.

Bajo impacto

Hay que destacar que el medio ambiente de las ciudades estd muy deteriorado, lo que incrementa la incidencia de
enfermedades en la poblacion. Sin embargo, gracias a las mejoras tecnoldgicas introducidas en los automoviles
(motores con menos consumo y combustibles menos contaminantes), dentro de 5 afios el medio ambiente no se
vera tan gravemente dafiado por la utilizacion del coche, y su uso tendra un impacto ambiental similar al del trans-
porte publico.
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