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CONDICIONANTES PSICOLOGICOS DE LA MOVILIDAD

1. LA MOVILIDAD SOSTENIBLE DESDE LA PSICOLOGIA

En las llamadas sociedades modernas, las personas necesitan realizar
actividades diversas, en diferentes lugares y en periodos de tiempo limitados,
lo cual ha tenido como consecuencia un incremento espectacular de la
movilidad en la vida diaria y como consecuencia del transporte, sobretodo en
vehiculo privado que se ha convertido en el medio dominante con efectos cada
vez mas nocivos (polucion, ruido, congestiones de trafico, problemas de
aparcamiento...), surgiendo como problema ambiental. Sin embargo los
atascos, el alto precio de los carburantes y las altas emisiones a la atmésfera
no parecen impresionar a la inmensa mayoria de usuarios de automoviles.

Los participantes en esta comisidon, especialistas de diferentes ambitos,
compartimos la idea de que la movilidad es un fenbmeno complejo que en la
actualidad esta asociado a un problema también complejo, su sostenibilidad.
Como se ha expuesto en anteriores capitulos, si se pretende un cambio en esta
situacion, el estudio y mejora de los factores asociados a los vehiculos,
combustibles e infraestructuras no so6lo es importante sino necesario. Los
encargados del disefio de los sistemas de trafico trabajan constantemente para
hacer redes de infraestructuras mas eficientes, para promocionar alternativas
sostenibles de transporte y para disefiar programas de intervencién lo mas
efectivos posibles con objeto de reducir el impacto de la conducta de movilidad.

Pero ¢desde la psicologia y el estudio del comportamiento humano cémo se
entiende la movilidad? La movilidad son conductas de desplazamiento que
hacemos todos nosotros cada dia, y para ello utilizamos los medios de
transporte disponibles en funcion del desplazamiento y actividad a realizar.
Cuando nos proponemos hacer un desplazamiento realizamos diversos juicios
y tomas de decisiones, como la determinacion del lugar, la ruta y el medio de
transporte (Aarts y Dijksterhuis, 2000a). De este modo si vamos al trabajo
andando, estamos realizando una conducta de movilidad sostenible y si lo
hacemos en coche, no. En base a esta afirmacion observamos como el factor
diferenciador es el medio de transporte utilizado. Es decir, que la conducta
final de movilidad sostenible o no, es el resultado de una eleccion de
medio de transporte. Entonces, si las personas realizan conductas de
movilidad no sostenibles y queremos que esto cambie, deberemos hacer que
se produzca un cambio en su eleccion de medio de transporte, para que se
produzca un cambio en su comportamiento de movilidad.

Pero para ello necesitamos conocer lo mas exactamente posible cuales son los
determinantes que influyen en estas conductas y cdmo una medida particular
(p.e. una reduccion en el precio del autobls o diversas medidas fiscales)
afectara a la movilidad y a la eleccion de medio de transporte. Asi surgirian dos
cuestiones a resolver y que se configuran como los objetivos principales a
tratar en este trabajo: (1) ¢Cudles son los determinantes psicolégicos que
influyen en la eleccidén de medio de transporte y por tanto en las conductas de



movilidad? y (2) ¢ Cémo implementar medidas? 6 ¢como una medida particular
en busca de la sostenibilidad afectara a dicha eleccién y por tanto a la conducta
de movilidad?

2. DETEMINANTES PSICOLC)GIQOS: MODELOS EXPLICATIVOS Y
PREDICTIVOS DE LA ELECCION DE MEDIO DE TRANSPORTE

Numerosas investigaciones realizadas al respecto apuntan hacia la relevancia
de ciertas variables con gran poder explicativo. Algunas de ellas son las
intenciones, las actitudes, las creencias normativas, el control percibido, las
emociones y la conducta previa o habito de uso. De modo general, estas
variables se combinan en modelos O teorias psicologicas explicativas y
predictivas de la conducta de elecciébn de medio de transporte. Todas ellas
parten del supuesto de que es posible una intervencidén con objeto de producir
cambios conductuales, y que para producir dichos cambios, las
intervenciones han de dirigirse hacia el cambio en uno o mas de estos
factores psicoldgicos antecedentes. Veamos con atencion algunos de estos
modelos y teorias.

2.1. La Teoria de la Acciéon Razonada (TAR) (Ajzen y Fishbein, 1980) y la
Teoria de la Conducta Planificada (TCP) (Ajzen, 1991).

Estos dos modelos psicologicos, pero especialmente la TCP, han sido
utilizados con éxito en los ultimos 30 afios para la prediccién de la conducta en
una gran variedad de areas de investigacion aplicada y también de modo
especifico en la conducta de eleccibn de medio de transporte (Anable y
Gatersleben, 2005; Bamberg, 2000; Bamberg y Schmidt, 2003; Bamberg, Ajzen
y Schmidt, 2003; Bamberg, Hunecke y Blobaum, 2007; Carrus, Passafaro y
Bonnes, 2008; Heath y Gifford, 2002; Steg, Geurs y Ras, 2001)

En ambas el factor central del modelo es un elemento motivacional, la intencion
de realizar un acto particular en una situacion especifica y en un momento
temporal determinado, asi como la cantidad de esfuerzo que se esta dispuesto
a invertir en ello. La intencion se considera como la suma de todos los pros y
contras que una persona tiene en cuenta cuando deliberadamente razona si un
comportamiento se debe realizar o no, como por ejemplo, desplazarse al
trabajo en coche. En la TAR este elemento se crea en base a dos
determinantes directos, la actitud hacia la conducta en cuestion (basada en las
creencias sobre las posibles consecuencias favorables o desfavorables de la
conducta), y la norma subjetiva (presion social percibida acerca de realizar o no
dicha conducta). La TCP afade un tercer determinante, el control percibido
(facilidad o dificultad percibida en realizar el comportamiento). De este modo y
como norma general, cuanto mas favorable sean las actitudes y las normas
subjetivas y mayor sea la percepcion de control, mayor serd la intenciéon de la
persona en ejecutar la conducta y mas probable sera que se produzca dicha
conducta.

INTRODUCIR AQUI LA FIGURA 1.



En el caso concreto que nos ocupa, a la hora desplazarnos al trabajo y elegir
un medio de transporte determinado para ello, por ejemplo el coche,
valorariamos sus consecuencias positivas (comodidad en el transporte de
objetos, mayor rapidez en el desplazamiento, independencia de tiempo...) y
negativas (problemas de aparcamiento, atascos de trafico...), la presién que
percibimos de otras personas para que lo utilicemos (hijos, pareja,
publicidad...), y nivel de control o facilidad para poder desplazarnos en él (si
podemos disponer de él todo el dia...). Obviamente los elementos que se
incluyen en cada valoracion son subjetivos, propios de cada sujeto.

2.2. Lacuestion de la conducta previa/habito.

Los dos modelos comentados en el apartado anterior asumen que la mayoria
de las conductas de relevancia social estdn basadas en un proceso de
razonamiento y bajo un control voluntario. Pero ¢cada mafana al levantarnos
calculamos deliberadamente si ir al trabajo en coche o en autobis? La eleccion
de medio de transporte es una conducta que realizamos muy frecuentemente y
en situaciones contextuales muy estables, por lo que habria que tener en
cuenta otro elemento fundamental, si esta bajo el control de los habitos, es
decir, si se ejecuta sin una consideracion deliberada como resultado de
procesos automaticos, opuestos a los procesos controlados de toma de
decisiones (Aarts, Verplanken y van Knippenberg, 1997; Bagozzi, 1978;
Banister, 1978; Bentler y Speckart, 1979; Goodwin, 1977; Landis, Triandis y
Adamopoulos, 1978; Mittal, 1988; Triandis, 1977; Verplanken, Aarts,
Vanknippenberg y Vanknippenberg, 1994; Wittenbraker, Gibbs y Kahle, 1983).

Cada vez que realizamos un desplazamiento, por ejemplo al trabajo en coche,
se produce una asociacion entre el objetivo (ir al trabajo) y la accion (usar el
coche). Si esa conducta produce refuerzos positivos y satisfaccion, se volvera a
realizar y la asociacion entre el objetivo y la accion se reforzara. Con la
repeticion se creara un habito, de modo que la eleccién o la accién se activaran
de forma automatica en el momento en que aparezca el objetivo, es decir, que
en cuanto nos propongamos ir al trabajo, de forma automatica se activara la
accion asociada, utilizar el coche.

La formacion de habitos tiene como consecuencia no sé6lo un aumento en la
probabilidad de volver a realizar la misma conducta de la misma forma en el
futuro (p.e. asociacion trabajo-coche) sino que ademas disminuye la motivacion
y necesidad de considerar otras alternativas de eleccion y conducta (p.e.
asociacion trabajo-autobus) (Aarts et al., 1997; Verplanken et al., 1994;
Verplanken, Aarts y VanKnippenberg, 1997). Por ello la eleccién del medio de
transporte ademas de ser una accién mas o menos razonada también
seria una cuestion de habito (Aarts et al., 1997; Aarts y Dijksterhuis, 2000b;
Bamberg, 2000; Bamberg et al., 2003; Carrus et al., 2008; Klockner y Matthies,
2004; Ouellette y Wood, 1998; Verplanken et al, 1994; Verplanken et al., 1994;
Wittenbraker et al., 1983).

Entonces ¢ qué hacer si la conducta esta bajo un procesamiento psicolégico
automatico? Los habitos se adquieren por un proceso de aprendizaje y como



tal también se pueden cambiar o eliminar. ¢Como? Recurriendo a los
elementos incluidos en la TCP. Parece ser que mientras que la configuracion
de factores evaluados en una situacion de eleccion (ambiente fisico, social y
temporal) se mantenga estable en el tiempo, no habra ninguna razén para el
cambio de comportamiento ya también permanecerian estables sus
antecedentes conductuales (intenciones, control, actitudes o norma subjetiva
percibidos). Estos factores fueron los causantes de la conducta que se empezo6
a realizar en un momento determinado en el pasado y si no se modifican serén
los responsables de la realizacion del mismo comportamiento en el futuro. Pero
segun la hipotesis de la discontinuidad del habito (Bamberg et al., 2003;
Ouellette y Wood, 1998; Verplanken, Walker, Davis y Jurasek, 2008; Wood,
Tam y Witt, 2005), si aparecen cambios en la situacion de eleccion y el sujeto
asi lo percibe (p.e. una nueva consecuencia indeseable de ir en coche al
trabajo como mayores atasco por obras, o una nueva consecuencia deseable
relacionada con el transporte publico como una reduccion del coste del billete),
la secuencia automatica se vera perturbada, ya que el cambio contextual hace
gue cierta informacion relevante para la conducta que se esta realizando, y a la
gue no se estaba atendiendo debido a la automaticidad del habito, destaque e
influya en el sujeto. Asi se pasara a una toma consciente de decisiones dando
lugar a una conducta razonada y por tanto a la posibilidad de cambio
conductual, al menos temporalmente.

Bamberg et al. (2003) realizé un experimento con estudiantes universitarios en
el que introdujo un bono semestral gratuito de autobls junto con una amplia
campafa informativa con objeto de romper el habito de desplazamiento a la
universidad. Con la intervencion realizada se produjo un cambio favorable en
actitudes, normas sujetivas, percepciones de control e intenciones hacia el uso
del autobus, asi como un cambio conductual, duplicAndose el numero de
usuarios que se desplazaron en este medio (de un 15% a un 36%).

Asi existiria un proceso dual en la eleccion de medio de transporte, el basado
en un proceso de razonamiento y toma de decisiones cuando bs habitos son
débiles y el basado en el habito, en el que las claves situacionales llevarian
automaticamente a la accion asociada sin que medie en ello los procesos
conscientes.

2.3. La Teoria del Comportamiento Orientado a la Meta (TCOM) (Perugini y
Bagozzi, 2001)

Este modelo fue propuesto como una extensién de la TCP y esta siendo
utilizado en los ultimos afios para la prediccion de diversas conductas (Leone,
Perugini y Ercolani, 2004; Perugini y Bagozzi, 2001), entre otras las de tipo
ecoldégico como el reciclaje y la eleccion de medio de transporte (Carrus et al.,
2008).

Este modelo incluye los factores originales de la TCP (actitudes, norma
subjetiva, control percibido, intenciones conductuales y conducta) y afiade un
conjunto de nuevos predictores: las emociones anticipadas, la conducta previa



y el deseo. De este modo, los elementos predictores directos de las intenciones
son por una parte, el deseo de ejecutar una conducta determinada, y por otra,
la frecuencia con la que dicha conducta se ha ejecutado en el pasado. El deseo
refleja el intento por distinguir a nivel psicolégico entre el desear hacer algo,
intentar hacerlo y hacerlo. De este modo, puede darse que una persona tenga
la intencidn de usar el transporte publico en lugar del coche para ir al trabajo y
que de hecho lo use, aunque no lo desee ya que lo que sucede es que otro
miembro de la familia lo necesita ese dia. Se define como un estado de animo
en el que una persona tiene una motivacion personal para realizar una accion o
para alcanzar una meta. Representa el primer paso hacia una decision de
actuar y va seguido por lo general, por la intencién de hacerlo.

INTRODUCIR AQUI LA FIGURA 2.

La inclusion de la conducta previa permite la incorporacién de informacion
relativa a los aspectos autométicos de las conductas dirigidas a una menta. Y
por ultimo, las emociones positivas y negativas anticipadas estan relacionadas
con el logro de metas personales, de modo que surgirian emociones positivas
anticipadas si existe una perspectiva de alcanzar dichas metas (p.e. la
posibilidad de utilizar un medio de transporte determinado) y emociones
negativas anticipadas si la perspectiva es de no poder alcanzarlas.

Con la integracion de estas nuevas variables, desde este modelo se hipotetiza
gue las emociones positivas y negativas anticipadas, la conducta pasada, las
actitudes, norma subjetiva y el control conductual percibido predeciran el deseo
de elegir un medio de transporte, y que el deseo junto con la frecuencia de la
conducta previa, predecira la intencion de realizar una conducta determinada
de eleccién de medio de transporte.

3. ELEMENTOS SITUACIONALES Y CARACTERISTICAS PERCIBIDAS Y
VALORADAS POR LOS USUARIOS EN SU PROCESO DE TOMA DE
DECISIONES

Segun hemos visto, la utilizacion de un medio determinado para la realizacion
de un desplazamiento entre dos puntos estd en funcion de los atributos o
caracteristicas que definen dichos medios y que son percibidas y evaluadas
subjetiva y diferencialmente por los sujetos en ese contexto determinado
(Crow, Young y Cooley, 1973; De Donnea, 1971; Flannelly y Mcleod, 1989). La
evidencia empirica al respecto nos ofrece una panoramica general sobre
cuales son estos atributos y sobre qué determinantes psicologicos tienen mas
influencia.

Se ha realizado numerosos estudios sobre los atributos de los viajes que mas
importancia tienen para los usuarios y que afectarian a las actitudes o
creencias sobre las consecuencias favorables o desfavorables de los diferentes
medios de transporte. En general, estos factores no se consideran por
separado dentro del proceso de toma de decisiones, sino que se configuran en
grupos de atributos que son percibidos y evaluados de forma positiva o
negativa en funcion del medio de transporte y el tipo de desplazamiento a



realizar. Asi, autores como Anable y Gatersleben (2005) indican como en los
desplazamientos al trabajo se da mas importancia a los elementos
instrumentales como la conveniencia (evaluando el coche como el medio mas
conveniente), mientras que en los desplazamientos por ocio se da tanta
importancia a los aspectos instrumentales como a los de tipo méas afectivo
(flexibilidad, conveniencia, relajacion, libertad y ausencia de estrés).

El tiempo del desplazamiento es un factor importante a considerar por los
usuarios (Kraft y Kraft, 1974; Krygsman, Arentze y Timmermans, 2007; Liu,
2007; Muller, Tscharaktschiew y Haase, en prensa; Quarmby, 1967; Saleh y
Farrell, 2007; Watson, 1974), pero la diversas investigaciones realizadas
muestran como, en primer lugar, su estimacion es diferencial en funcién del
medio de transporte utilizado. Asi, aunque los tiempos dentro del vehiculo son
percibidos de forma similar para todos los medios, existen diferencias con
respecto a los tiempos fuera del vehiculo (de espera en paradas, en
transbordos y andando hacia o desde las paradas), por lo que aquellos medios
gue producen unos mayores tiempos fuera del vehiculo son los peores
valorados.

La fiabilidad (estar a tiempo) es otro elemento importante ya que como
resultado de algunas investigaciones se ha constatado como aunque un medio
se considere mas rapido que otro, como por ejemplo el transporte pubico
dentro de las ciudades, y no se perciban largos tiempos de espera (tiempo
fuera del vehiculo), la incertidumbre sobre la hora de llegada provoca una
percepcién de falta de control en los usuarios y por tanto se produce una
estimacion de dicho medio como poco fiable (Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007;
Hensher, Stopher y Bullock, 2003; Stradling, Meadows y Beatty, 2000). Para
mejorar estas percepciones se propone una informacién simple, clara y
disponible al respecto.

Con respecto al coste econOmico, destacar que se trataria de un factor
altamente subjetivo que poco tiene que ver con el coste real. ¢Por qué los
usuarios son tan insensibles a los cambios en los costes asociados a sus
desplazamientos? Los usuarios de la bicicleta, del transporte publico y los
peatones perciben de forma bastante ajustada los costes derivados de sus
desplazamiento, pero la mayoria de los usuarios del coche aunque deberian
tener en cuenta los costes reales de depreciacion del valor del vehiculo, de
mantenimiento, de seguros, de funcionamiento (carburante, aceite, tasas...), de
garaje y aparcamiento, etc., perciben y Unicamente consideran el precio del
carburante como el coste por tener en marcha un coche (De Donnea, 1971;
Liu, 2007; Miller et al., en prensa; Saleh y Farrell, 2007; Steg et al., 2001,
Stradling et al., 2000). Quiza por ello éste no parece ser un factor fundamental
para el cambio hacia otro medio de transporte (Beirdo y Sarsfield-Cabral,
2007).

Ademas esta caracteristica esta fuertemente vinculada a las caracteristicas
socioecondmicas personales y familiares de los usuarios. Los miembros de una
familia forman parte de una unidad comudn de toma de decisiones econdémicas y
también relacionadas con los desplazamientos (De Donnea, 1971; Flannelly y
Mcleod, 1989; Golob, 1989; Williams, 1978). Dos sujetos con los mismos



ingresos personales pero que pertenecen a familias con ingresos diferentes,
perciben los costes derivados de los desplazamientos de forma diferente, por lo
gue un incremento en el coste (p.e. tasas por el uso de algunas vias) solo
afectara a aquellos que tengan unos menores ingresos familiares (Beirdo y
Sarsfield-Cabral, 2007).

Otros factores considerados son la percepcion de estrés debida ante la
conduccion y que motiva a los usuarios al uso del transporte publico
percibiéndolo como una oportunidad para relajarse, disfrutar del entorno o leer
(Anable y Gatersleben, 2005; Bamberg y Schmidt, 2003; Beirdo y Sarsfield-
Cabral, 2007). Sin embargo la percepcién de estas ventajas dependen del
confort percibido (Bamberg y Schmidt, 2003; Dumas y Dobson, 1979; Hagman,
2003; Steg et al., 2001; Stopher, 1977; Stradling et al., 2000), ya que Si ho se
dispone de un asiento, o la temperatura no es la adecuada, o hay demasiada
gente, o la limpieza no es la adecuada, se producirdn emociones negativas y
disminuira la satisfaccion de los usuarios reduciéndose su consideracion como
medio alternativo (Carrus et al., 2008). La seguridad personal y del vehiculo
(Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007; Biel, 1978; Hagman, 2003; Hunecke,
Haustein, Grischkat y Bdohler, 2007; Stopher, 1977), la privacidad (Anable,
2005; Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007; Hunecke et al., 2007), la capacidad de
carga (Verplanken et al.,, 1994) y la libertad (Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007,
Hunecke et al., 2007) son otros factores frecuentemente mencionados.

Con respecto a la percepcion de los efectos de cada medio de transporte sobre
el medio ambiente, aunque diversas investigaciones han mostrado como los
usuarios tienen informacion y estan de acuerdo en que el uso del coche afecta
de modo negativo a este factor, la mayoria no muestra la intencién de reducir
su propio uso del coche (Anable, 2005; Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007;
Hagman, 2003; Tertoolen, van Kreveld y Verstraten, 1998). Parece ser que
como indica (Loukopoulos, Jakobsson, Garling, Schneider y Fujii, 2005), las
personas con mayores preocupaciones ambientales perciben los costes
relacionados con una medida como un modo de mejorar el medio ambiente y
los que tienen unas bajas preocupaciones ambientales perciben dichos
incrementos en términos de intereses y consecuencias personales, pero que
s6lo cuando dichas creencias ambientales se activan, por ejemplo cuando se
produce un cambio contextual que rompa el habito, se realizan conductas de
eleccion guiadas por dichas creencias ambientales (Verplanken y Holland,
2002; Verplanken et al., 2008) produciéndose una disminucion en la frecuencia
de desplazamientos realizados en coche.

Otra cuestion general relevante con respecto a la percepcién de estos atributos
es la referida por (Hagman, 2003). Cuando pidi6 a diferentes sujetos que
indicasen las ventajas y desventajas percibidas sobre el uso del coche, estos
hablaron de las ventajas (ahorro de tiempo, confort, efectividad, libertad)
Unicamente en términos de experiencia directa, de primera mano, sin hacer
referencia a ningun tipo de argumento publico aunque existiese (p.e. publicidad
sobre coches). Sin embargo, cuando nombraron las desventajas del coche lo
hicieron en dos sentidos, con respecto a su propia experiencia (coste,
reparaciones, dificultades de aparcamiento...) y haciendo referencia a los



discursos publicos, como el impacto ecoldgico o la seguridad (accidentes), por
lo que su legitimidad depende del compromiso que dichos usuarios tengan con
tales discursos y su fuente de procedencia.

Dado el interés por de esta comision por una movilidad sostenible, este hecho
cobra gran relevancia ya que los efectos ambientales del uso del coche no
son percibidos como una experiencia personal sino a través de las
investigaciones cientificas, discursos politicos, organizaciones pro-ambientales,
etc. Mientras que el conocimiento de las ventajas es concreto, directo, personal
e incuestionable, el conocimiento sobre los efectos ambientales es distante,
impersonal, descontextualizado y mediatizado, por lo que resulta negociable y
abierto a interpretaciones.

Otro determinante importante segun los modelos planteados es la norma
subjetiva. Como indica Bamberg et al. (2007) se puede distinguir entre dos
tipos de normas, las personales que son directas y reflejan la conviccion
personal de que actuar de una determinada manera esta bien o mal, y las
sociales, que reflejan las expectativas percibidas de referentes significativos y
gue estan basadas en h presidon social, esto es, el temor a las sanciones
sociales. Con respecto a éstas Ultimas, parece ser que los principales
referentes son los cercanos como la familia (hijos, pareja, hermanos y padres)
y el entorno de amigos o comparferos de trabajo. Pero también influyen
referentes externos, sociales, como la imagen que proyectan los famosos o en
general la imagen social hacia la utilizacion de un medio de transporte.

Con respecto a las percepciones de control o percepcion de la propia habilidad
para usar un medio de transporte determinado, estudios como el de Hunecke et
al. (2007) muestran su importancia. Estos autores mostraron como la
percepcion de control sobre el transporte publico fue el predictor mas
importante de todos ya que aquellos que no se creian habilidosos en el uso del
transporte publico no lo usaban. Los usuarios indican como no tienen suficiente
informacion sobre las rutas y horarios, lo cual les provoca la creencia de que el
sistema de transporte publico es dificil de usar y que la informacion para su uso
es de dificil acceso (Anable y Gatersleben, 2005; Beirdo y Sarsfield-Cabral,
2007). Sin embargo los usuarios del coche indican que les da libertad y por
tanto la posibilidad de control sobre su vida, de ser capaces de cumplir su
agenda personal y por tanto, de mejorar su autonomia (Anable y Gatersleben,
2005; Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007)

4. LA IMPLEMENTACON DE MEDIDAS DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Pero ¢como implementar las medidas en funcibn de lo anteriormente
expuesto? ¢qué debemos tener en cuenta para producir un cambio efectivo del
comportamiento de movilidad hacia la sostenibilidad?

4.1. MEDIDAS Y COSTE PSICOLOGICO ASOCIADO



En los ultimos afios se han ideado e implementado gran cantidad de medidas®
con objeto de reducir la gravedad de los efectos adversos del uso del coche,
sobretodo en las areas urbanas, con diferente efectividad, coste, viabilidad
técnica y politica, asi como mayor o0 menos coste psicolégico para el usuario.

Desde el punto de vista del usuario se ha mostrado como estas medidas se
pueden clasificar dentro de un continuo, desde las muy coercitivas (medidas
duras o pull) a las menos coercitivas (medidas suaves o push), que lleva
asociado también un continuo relacionado con el coste psicologico percibido y
nivel de compromiso del usuario al tener que adaptarse a ellas. Diversas
investigaciones han mostrado como se produce una mayor disminucion del uso
del coche cuanto menos costosa y mas efectiva sea una medida (Eriksson,
Garvill 'y Nordlund, ; Garling, 2004; Loukopoulos, Jakobsson, Garling,
Schneider y Fuijii, 2004; Loukopoulos et al., 2005).

Las medidas que implican un mayor coste psicoldgico o sacrificio personal son
mas dificiles de aceptar ya que los usuarios las consideran injustas e
inaceptables ya que vulneran su libertad para usar el coche, mientras que las
menos coercitivas, aunque son menos efectivas son mas faciles de aceptar al
implicar un menor coste para el sujeto. Asi uno de los principios que guiaria la
implementacion de mediadas seria el de la minimizacion de costes
psicolégicos, de modo que se propone una secuencialidad en la
implementacion de medidas en varias etapas que iria desde las menos
coercitivas o de menor coste, a las mas coercitivas o de mayor coste.

El primer grupo de medidas estaria relacionado con un uso mas eficiente del
coche (p.e. uso intensivo del coche o car pooling, coche multiusuario o car-
sharin, realizacibn de mas actividades por viaje, eleccion de destinos mas
cercanos, informacion online sobre tiempos, rutas, congestiones,
aparcamiento, medios de transporte alternativos...), con un bajo coste
psicolégico ya que Unicamente demandan del usuario una planificacién
adicional de su desplazamiento sin proponer una disminucion en el uso del
coche. El segundo grupo de medidas consistiria en la supresion de algunos
desplazamientos (p.e. menos viajes de compras, compras ontline, teletrabajo,
potenciar las actividades de ocio en casa...), con un mayor coste asociado ya
gue implican un cambio en el estilo de vida, ademas de restringir la oportunidad
de realizar algunas actividades. Este conjunto de medidas son mas efectivas
cuando se refieren a desplazamientos por compras o de ocio, pero son menos
efectivas en los desplazamientos relacionados con el trabajo.

En dltimo lugar estaria las medidas que implican un cambio de medio de
transporte o eleccion de otros destinos que no requieran el uso del coche, con
un gran coste psicologico ya que se pide un cambio a medios que se perciben

1 Algunas serian la prohibicién o restriccién fisica al trafico motorizado, racionamiento del carburante,
impuestos sobre vehiculos y combustible, control del estacionamiento, descenso en los limites de
velocidad, teletrabajo, planificacién del uso del suelo, vias de alta ocupacién, medidas park and ride
(aparcamiento de intercambio), mejoras en el transito, mejora en las infraestructuras para bicicletas y
peatones, publicidad de medios de transporte alternativos, campafias de informacién publica, modelado
social...
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mas lentos, menos confortables y que implican un coste adicional, el
incremento de la presién de tiempo. Un requisito basico para implementar estas
medidas seria disponer de medios de transporte alternativos mas aceptables
(confortables, fiables...). Ademas, tal como indicAbamos, dado que el uso del
coche esta frecuentemente bajo la fuerza del habito, la informacion sobre estos
medios no se suele tener en cuenta, por lo que tan importante como disponer
de medios alternativos adecuados es informar sobre ellos asi como lograr
hacer del coche un medio menos atractivo.

Se ha demostrado que los efectos de la combinacion de estos tres grupos de
medidas aumenta la eficacia, satisfaccién y aceptacion en la reduccion del uso
del coche ya que ayudan a los usuarios a una mejor adaptacion a los cambios
(p.e. medidas como la prohibicién del trafico de vehiculos de uso privado en
algunas zonas, pueden mejorar su eficacia si se incluye informacién de facil
acceso sobre medios de transporte y destinos alternativos o informacion sobre
aparcamientos o sobre opciones de aparcamientos de intercambio park-and-
ride) (Anastasiadis, 2004; Eriksson et al., ; Mdser y Bamberg, 2008).

4.2. HETEROGENEIDAD DE LOS USUARIOS

Hablar de las conductas de movilidad de los usuarios es hablar de un conjunto
de conductas muy heterogéneo. Aunque el proceso psicologico de toma de
decision sea comun a todos ellos, los elementos situacionales y la percepcion
de los factores implicados en esa situacion pueden no ser los mismos. Por
ejemplo, tras la misma conducta de uso del coche para ir al trabajo, mientras
gue una persona la realiza porque es comodo y se siente independiente, otra
puede hacerlo porque si va andando no puede vestirse como quiere 0 como
debe hacerlo para trabajar, o porque si va en bicicleta sudara, o porque si va en
autobus tendra que esperar en la parada al sol.

Es importante tener en cuenta que los diferentes grupos de usuarios evaltan la
calidad de un mismos servicio forma diferente y que su satisfaccion estara
influenciada por la percepcion y evaluacion de esos atributos (Anable y
Gatersleben, 2005; Andreassen, 1995; Beirdo y Sarsfield-Cabral, 2007). Hay
factores que son importantes para algunos y no para otros. Pero en cualquier
caso habria que identificar qué atributos son los que cada persona percibe
como relevantes o no en cada medio de transporte y situacion de
desplazamiento, asi como determinar cdémo los valoran en su proceso de toma
de decision. Por ello habria que segmentar el grupo general de usuarios que
realizan una misma conducta de movilidad en subgrupos mas homogéneos con
respecto a los elementos implicados en sus procesos de decision. Asi, las
medidas mas o menor coercitivas respecto a las infraestructuras, los vehiculos
o los combustibles tendran que ser ideadas y aplicadas de forma directa y
diferencial hacia los segmentos o grupos de usuarios en funcion de los
atributos relevantes que perciben y valoran. Lo que sera eficaz para
producir un cambio hacia una conducta de movilidad mas sostenible en un
grupo, no lo sera para producir un cambio en otro grupo.

Tradicionalmente el grupo general de usuarios se ha segmentado segun
variables sociodemogréficas y de uso de un transporte, pero el resultado ha
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sido que existen muy pocas diferencias entre ellos cuando se tienen en cuenta
Unicamente estas variables (Anable, 2005; Steg et al., 2001; STIMULUS,
1999). En su lugar, la identificacion de grupos de usuarios en funcién de los
determinantes psicolégico subyacentes a las elecciones y conductas de
desplazamiento (actitudes, intenciones y habitos) ha dado lugar a resultados
mas ajustados (Anable, 2005; Biel, 1978; Currim, 1981; Jensen, 1999;
Outwater et al., 2003; Recker y Golob, 1976; STIMULUS, 1999; Tischer y
Dobson, 1979).

Jensen (1999) identificé seis tipos de movilidad basada en conducta y
actitudes: los conductores apasionados, los conductores diarios, los
conductores en tiempo de ocio, los usuarios de la bicicleta y el transporte
publico “de corazén”, los usuarios de la bicicleta y el transporte publico por
conveniencia y los usuarios de la bicicleta y el transporte publico por
necesidad. Martin del Rio (1999) también identific6 dos grandes grupos
(peatones y conductores) y seis subgrupos con diferentes actitudes,
intenciones y percepcién normativa ante diferentes medios de transporte y
desplazamientos. El grupo de peatones mostré6 (a) un mayor numero de
creencias inhibitorias de uso del coche, (b) un mayor nimero de creencias
facilitadoras hacia el transporte publico y el desplazamiento a pie, y (c) una
menor conducta previa de uso del coche que el grupo de conductores, ademas
de observar que el grupo de conductores no mostraba un alto grado de
deliberacion y toma de decision cuando eligen este medio, sino que se guian
mas por su experiencia previa.

También como indica Kléckner y Matthies (2004) la segmentacion por la fuerza
el habito de los usuarios puede ser de gran relevancia con objeto de
confeccionar intervenciones. Estas autoras indican como en aquellos grupos de
usuarios con un habito débil (p.e. desplazamientos centro de la ciudad, de
compras... en coche) serdn mas eficaces las estrategias informativas y de
compromiso, mientras que los que tienen un habito fuerte (p.e. al trabaj en
coche) solo se lograra que una intervencién sea efectiva si se consigue que
presten atencién a las nuevas claves situacionales y se prevenga su habito
mediante el bloqueo de su atencion ante las claves anteriores de habito.

5. CONCLUSIONES

Como hemos visto a lo largo de este capitulo existe gran evidencia que apoya
la relacién existente entre los factores psicolégicos y la movilidad. Aunque las
opciones de desplazamiento estan determinadas por la organizacion espacial
de una sociedad y por la disponibilidad de medios de transporte, siempre
existira un grado de libertad personal a la hora de elegir si viajar o no, a donde
ir, cbmo hacerlo y cuando (Garling, 2004).

Por ello, los modelos de transporte e intervenciones con objeto de lograr una
movilidad méas sostenible habran de tener en cuenta estos factores para lograr
una mayor efectividad, integrando dos cuestiones: (a) el estudio y comprension
de los determinantes psicoldgicos de la conducta de movilidad con objeto de
producir un cambio en la conducta a través de la intervencién sobre ellos; y (b)
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los factores psicologicos asociados a la implementacion y aceptacion de
medidas de intervencion.

Y es gue los desplazamientos no son un objetivo en si mismo sino que llevan
implicitos la realizacion de actividades, por lo que los usuarios consideraran de
forma diferente los distintos medios de transporte disponibles segun el tipo de
desplazamiento al que tengan que hacer frente en un momento dado. Ademas,
la eleccién del medio de transporte se muestra muy estable ya que (a) suele
darse en contextos situacionales muy estables; y (b) los sujetos perciben que
tienen un conocimiento muy exacto de las caracteristicas del medio utilizado,
asi como de los medios alternativos disponibles.

Por tanto el medio de transporte finalmente elegido sera aquel que se haya
percibido y evaluado mas positivamente, hacia el que se perciba una mayor
presion social de uso, el que sea percibido mas facil de usar y que genere unas
mayores emociones positivas. Por tanto, si queremos producir un cambio en la
conducta de movilidad habra que conseguir modificar la percepcién y
evaluacion de los atributos asociados a los medios usados y no usados en
diferentes tipos de desplazamientos.

En general los usuarios del coche tienen una actitud muy positiva hacia su uso
(rapido, seguro, capacidad de carga, fiabilidad de horarios, libertad,
confortable...) y ademas perciben presion personal y social para su uso. Para
lograr un cambio habria que intervenir simultaneamente, tanto a nivel personal
como social, en dos sentidos. En primer lugar incrementar la percepcion y
evaluacion de los aspectos negativos del coche (problemas aparcamiento,
atascos, mayores costes econémicos, contaminante, mayor probabilidad de
accidentes, robos) y en segundo lugar, incrementar la percepcion y evaluacién
de los aspectos positivos del uso de otros medios de transporte alternativos
para realizar esos desplazamientos. Con esto se conseguiria reducir el
atractivo del coche y aumentar el dractivo de los medios alternativos y asi
iniciar un proceso de toma de decisiones diferente (diferentes actitudes, norma
subjetiva, percepcion de control e intencidon conductual) que de lugar a una
conducta también diferente.

1. Intervenciones con objeto de aumentar el atractivo de otros medios de
transporte alternativos. El punto de partida seria equipararlos al vehiculo
privado con respecto a sus beneficios. Si estos medios no son una opcion
atractiva no se conseguira ningun cambio, es mas, se reforzaran las creencias
negativas que se tienen sobre ellos. En primer lugar habria de producirse una
mejora en estos medios que de forma general se consideran deficientes, para
hacerlos mas confortables, fiables, rapidos y seguros. Después habria que
conseguir que estos elementos positivos sean percibidos por los potenciales
usuarios sobre los que se quiere producir un cambio conductual.

Asi, el transporte publico necesitaria ajustar su servicio a los atributos que de él
requieren los usuarios, sobretodo para los desplazamientos mas importantes y
habituales (p.e. al trabajo). Los usuarios quieren un viaje confortable, rapido,
relajado, con un espacio propio (p.e. asiento en autobus), sin olores
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desagradables, con sensacion de control sobre los tiempos de espera, llegada
e intercambio, que les permita cumplir con un horario, etc.

Soélo tras las mejoras anteriores se puede conseguir cambiar las percepciones
de los no usuarios, que generalmente son personas que nunca han usado el
transporte publico o lo han hecho muchos afios atras y tienen una imagen
negativa de este servicio. Las campafa informativas sobre las mejoras
realizadas o sobre los beneficios ambientales, las iniciativas de viajes gratis, el
facil acceso a la informacion horaria en tiempo real en las paradas... son
medidas que estan asociadas a experiencias positivas con este medio, que no
sOlo conseguirian mejorar la imagen y valoracion del transporte publico, sino
gue también, mediante la experiencia diaria y su uso reducirian las
percepciones negativas de los conductores e irian minando poco a poco la
imagen positiva del vehiculo privado.

2. Intervenciones con objeto de reducir el atractivo del vehiculo privado.
Se han aplicado diferentes medidas para ello, como el incremento de los costes
economicos (carburantes, aparcamiento, peajes, impuestos...), la eliminacion
del acceso de los vehiculos privados a diversas areas, reduccion de los
aparcamientos, mayores limites de velocidad, campafas informativas sobre el
deterioro ambiental. De forma general, si los usuarios se proponen el objetivo
de reducir el uso del coche por tener unos altos costes econdémicos, de tiempo
e incomodidades, evaluaran y elegiran las opciones que permitan una mayor
efectividad y satisfaccion. Pero en este punto nos encontramos con tres
elementos psicoldgicos relevantes a considerar.

2.1. Intervencién sobre las conductas de movilidad habituales. Resulta
fundamental establecer qué desplazamientos realizados en coche son
habituales y cuales esporadicos, ya que existe un proceso psicoldgico doble en
la eleccibn de medio de transporte: (a) el basado en un proceso de
razonamiento y toma de decisiones cuando los habitos son débiles; y (b) el
basado en el habito, en el que las claves del entorno llevarian automaticamente
a la conducta asociada sin que medien los procesos conscientes. Por ello, en
los desplazamientos habituales sélo las medidas que produzcan un cambio
importante en el contexto de desplazamiento del sujeto y que ademas consigan
gue focalicen su atencion consciente sobre estos cambios (p.e. bono semestral
gratuito de transporte publico junto con campafa informativas persistentes),
lograrén interrumpir el proceso del habito y producir una eleccion consciente, y
por tanto, la posibilidad de cambio de conducta.

2.2. Intervencion sobre el coste psicoldgico asociado a la implementacién
de medidas. Cualquier tipo de medida sobre la movilidad supone un coste
psicologico para el usuario que en parte explica su nivel de compromiso e
implicacién con dicha medida. Si queremos producir la aceptacion y no el
rechazo de las medidas, tendrian de implementarse en etapas segun una
jerarquia, desde las menos coercitivas o de menos coste psicoldgico, como las
destinadas a un uso mas eficiente del coche que implican una adaptacion sin
reduccién de su uso, a las mas coercitivas o de mayor coste, como las
destinadas a la supresion de desplazamientos y al cambio de medio de
transporte, que implican un cambio mas global en el estilo de vida. Por tanto,
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proponemos una adecuada combinacion de medidas, y no una Unica, para una
reduccion efectiva del uso del coche, ya que resulta dificil producir un cambio
de conducta de movilidad si no existen suficientes alternativas consideradas
viables o si el coste psicologico o sacrificio que demandan de los usuarios se
evalla como inaceptable.

2.3. Intervencion sobre la formacion de creencias sobre las ventajas y
desventajas del uso del coche. Como hemos visto, en la formacién de
creencias asociadas a las ventajas del uso del coche tiene un mayor peso la
experiencia directa, personal e incuestionable, mientras que el conocimiento
sobre sus desventajas, ademas de ser directo también puede ser indirecto y
por tanto impersonal, descontextualizado y mediatizado, por lo que resulta
negociable y abierto a interpretaciones. La propuesta seria por tanto doble. Por
una parte facilitar las experiencias directas con los efectos negativos del uso
del coche (p.e. efectos nocivos sobre el medio ambiente mas cercano al
usuario) y también facilitar las experiencias directas con los efectos positivos de
otros medios de transporte (p.e. bono gratuito semestral para el uso del
autobus 6 uso de combustibles mas ecoldgicos en el transporte publico).

3. Disefo y ajuste de medidas al contexto y grupo de usuarios especifico
sobre el que se quiera intervenir. Teniendo en cuenta todo lo anteriormente
tratado, ademas habria que conocer cuales son los grupos homogéneos de
usuarios con respecto a los elementos implicados en sus procesos de decision.
Identificando estos grupos y los atributos que perciben relevantes o no en cada
medio de transporte y situacibn de desplazamiento se podran realizar
intervenciones mas ajustadas para conseguir un mayor cambio conductual.
Proponemos empezar por realizar intervenciones sobre aquellos grupos que de
forma general estan mas motivados para el cambio, porque tengan un menor
hébito de uso del coche, porque tengan mayores preocupaciones ambientales
o0 porgue el conducir les produzca estrés. Una ver conseguido y creado un
“clima social” mas favorable se podria intervenir sobre otros grupos mas
reticentes.

Como se desprende de estas conclusiones, el cambio hacia una movilidad mas
sostenible tampoco es sencillo desde el punto de vista del comportamiento
humano. Pero aunque todo cambio comportamental, tanto a nivel personal
como global, sea una tarea dificil en su planificacibn e implementacion,
empieza con un primer paso y esta aportacion desde la psicologia sélo es un
eslabon mas que esperamos ayude a ponernos en marcha ante la dificil tarea
inicial saber hacia dénde ir y como empezar a hacerlo.
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Figura 1. Teoria de la Conducta Planificada (Ajzen, 1991)
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