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RESUMEN

El presente trabajo emplea una extension de la teoria descompuesta del
comportamiento planeado (DTPB) (Ajzen, 1985; Taylor y Todd, 1995) que incluye
un conjunto de factores antecedentes de la intencién de uso del medio de transporte
tranvia o Metropolitano. Estos antecedentes fueron la concienciacion
medioambiental, la facilidad y utilidad percibidas, las normas subjetivas y el
control percibido, asi como el conocimiento previo sobre el sistema de transporte.

Los resultados del estudio muestran que el modelo DTPB resulta apropiado para
evaluar la predisposicion hacia este medio de transporte publico, consiguiendo
incrementar la validez y explicacion de la intencién de uso del transporte
metropolitano.
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1. Introduccion

La comunidad Auténoma de Andalucia se esta convirtiendo en uno de los lugares en la
geografia Espafiola con mayor implantacion del metro ligero (bajo el nombre de Metropolitano).
Este hecho es consecuencia de una problematica medioambiental, de expansion urbanistica y
social, derivada a su vez de las nuevas medidas publicas que buscan cubrir las necesidades de
transporte intermodal de regiones metropolitanas como Granada, Méalaga y Sevilla. En este
contexto el “metro ligero” o tranvia es considerado uno de los instrumentos fundamentales de
transformacion de las aglomeraciones metropolitanas andaluzas.

Siguiendo a Valenzuela (2008), desde el afio 2006 se impulsan politicas y estrategias que
promueven modelos de movilidad sostenible para las regiones metropolitanas europeas, tratando
de dar respuesta a necesidades medioambientales y de uso del transporte privado, donde se
apuesta por el impulso del tranvia o metro ligero y la intermodalidad (Hass-Klau y Crampton,
2002; Zamonran et. al., 2007). En este sentido, este medio de transporte se ha convertido en uno
de los principales instrumentos de innovacion ambiental en el transporte publico (Hass-Klau et.
al., 2003).

Las aglomeraciones metropolitanas de algunas ciudades andaluzas superan el millén de
habitantes: Cédiz y Granada rondan los 500.000 habitantes, Cérdoba supera los 300.000
habitantes, y otras nueve areas urbanas por encima de los 100.000 habitantes. En estas
aglomeraciones se generan problemas ambientales, urbanisticos y sociales derivados de los
actuales patrones de movilidad y del sucesivo proceso de “metropolitanizacion” anteriormente
descrito. Mas concretamente en las principales aglomeraciones andaluzas (Sevilla, Malaga,
Bahia de Cadiz, Granada y Campo de Gibraltar) el uso de transporte privado predomina sobre el
publico en un 67%, hecho que ha generado grandes debates sobre la necesidad de implantar el
metro ligero como eje estructural de la nueva politica de movilidad e intermodalidad en dichas
regiones (Monzon et. al., 2006).

De esta forma, la administracion andaluza trata de disefiar una serie de politicas e instrumentos
al amparo competencial establecido por la Ley 2/2003 de Ordenacidon de los Transportes
Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en Andalucia basados principalmente en el fomento del
uso del transporte publico y la intermodalidad con otros medios. En la politica de movilidad
metropolitana andaluza se ha apostado por el metro ligero como medio de transporte alternativo
(Valenzuela 2008).

Ante este panorama, parece oportuno valorar el papel del metro ligero como uno de los
instrumentos fundamentales en la transformacion de las aglomeraciones metropolitanas
andaluzas (Valenzuela, 2008). Este nuevo sistema de transporte influye de manera significativa
en el desarrollo sostenible de las &reas metropolitanas y estructuran el territorio, potenciando y
ordenando el crecimiento en su &mbito de influencia y reforzando la percepcién de los puntos
estratégicos de la ciudad. A su vez, sirve de herramienta dinamizadora para la generacion y el
soporte de la actividad econdmica y de los servicios. Es considerado un sistema accesible y
constituye una parte integral del paisaje y la vida cotidiana en las ciudades y regiones mas
avanzadas, resultando ser una solucién de transporte ideal para los estilos de vida y los patrones
de movilidad actuales (UITP 2010).

En este contexto resulta interesante evaluar las actitudes e intencién de uso y las relaciones que
mantienen con sus condicionantes principales. Los resultados permitiran una mayor
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rentabilizacion de un medio generador de determinadas externalidades positivas por las cuales
ha sido seleccionado como uno de los principales motores de cambio en los patrones de
movilidad sostenible y configuracion metropolitana de muchas ciudades europeas.

Para alcanzar este objetivo de investigacion nos proponemos aplicar la Teoria del
Comportamiento Planeado (TPB) (Ajzen, 1991), asi como su descomposicién (DTPB) (Taylor
y Todd, 1995L0s resultados derivados del estudio permitiran una mejor comprensién del éxito
que la implantacion de este medio pueda tener, asi como la identificacion de las variables
moderadoras de la actitud frente a su comportamiento de uso. Por otro lado en el dltimo
apartado de este trabajo se plantean recomendaciones relativas a la forma de promocionar el uso
del Metropolitano frente a otros modos de transporte publico o privado.

El trabajo se estructura de la siguiente forma: en el epigrafe siguiente se realiza una revision de
la literatura de Teoria del Comportamiento Planeado (TPB) y de sus principales constructos y
extensiones. Posteriormente se realiza el planteamiento de una serie de hip6tesis a contrastar por
el modelo conceptual propuesto. En el epigrafe tercero se describe la metodologia empleada
para la recogida de datos. El andlisis de datos realiza una evaluacion del modelo ajustado y su
interpretacion. Y, finalmente, se extraen las principales conclusiones del estudio asi como las
limitaciones y futuras lineas de investigacion.

2. Revision de la literatura
2.1. Teoria descompuesta del comportamiento planeado (DTPB).

Ajzen (1985) amplio la Teoria de la Accion Razonada (TRA) (Ajzen y Fishbein, 1980),
denominéndola Teoria del Comportamiento Planificado (TPB). Siguiendo a Ajzen y Fishbein,
(1980), la TPB ha sido utilizada por los investigadores en los Ultimos 20 afios y ha demostrado
ser capaz de predecir una variedad de intenciones y comportamientos humanos en distintos
ambitos (ej. Lutz, 2011). Las dltimas ampliaciones del TPB estan orientadas a la
descomposicion del mismo DTPB (Taylor y Todd, 1995), y su replanteamiento RTPB (Ajzen,
2002a, 2002b), habiéndose revelado dichas ampliaciones como adecuadas para modelar
entornos de innovacidon y aceptacion tecnologica (Kuo y Young, 2008) o sistemas de
informacion (ej. Taylor y Todd, 1995).

De acuerdo con Ajzen (1991), la accién de una persona es determinada por las intenciones de
comportamiento o uso (BI), que a su vez estadn influenciadas por la actitud hacia el uso
(ACTITUD), las normas subjetivas (NS) y el control percibido (PBC).

Para nuestro trabajo, al igual que Mathienson (1991), nos centraremos en la predictibilidad de la
intencion de uso, testando una versién ampliada del TPB descompuesto o DTPB que arroja
ciertas ventajas sobre el TPB original, para identificar las actitudes mas destacadas que pueden
influir en el uso de una tecnologia y, en nuestro caso, de un medio de transporte. Asi las
principales variables a analizar siguiendo el DTPB aparecen en la siguiente figura:
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FIGURA 1

Teoria descompuesta del Comportamiento Planeado (Taylor y Todd, 1995)
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La principal variable endbgena propuesta en nuestro modelo sera la intencion de uso (BI),
puesto que se estd evaluando un medio de transporte que aln no se ha puesto en
funcionamiento. La Bl es considerado “el factor que recoge la intensidad con la que un
individuo tratara de realizar un comportamiento” (Ajzen, 1991). Esta variable nos dara una
medida del éxito en su utilizacion.

En el TPB, la intencion de uso es el predictor mas influyente de la conducta o uso final. Esto fue
ratificado por Armitage y Conner (2001), tras examinar 185 estudios empiricos publicados hasta
finales de 1997 y encontrar que la TPB recoge entre el 27% y 39% de la variacion del
comportamiento asi como de la intencién de uso. Entre los constructos del TPB, Bl ha resultado
ser el mejor predictor del comportamiento efectivo.

El control percibido (PBC) puede moderar la intencion de uso, es decir, influir en las decisiones
individuales a través de esta variable. Ademaés, el TPB fue desarrollado en situaciones donde las
personas pueden carecer de control sobre el comportamiento a analizar (Ajzen 1991). De
acuerdo con Bandura (1977a, b, 1992) cuando se trabaja con expectativas de autoeficacia, la
TPB incluye un constructo que refleja la percepcion de control percibido (PC) sobre el
comportamiento. Concretamente, el PC se define como “la percepcidon de una persona de lo facil
o dificil que seria llevar a cabo un comportamiento” (Ajzen, 1991). En otras palabras, se refiere
a la facilidad o dificultad percibida de llevar a cabo la conducta y la cantidad de control que uno
tiene sobre la consecucion de los objetivos de dicho comportamiento. La percepcion del control
real y la percepcidn personal de las deficiencias y los obstaculos externos, pueden interferir en
la capacidad de realizar una conducta determinada y, por tanto, determinar la percepcién de
control que uno tiene sobre la accion y los resultados de la conducta. EI PC refleja las creencias
que pueden ser convertidas en comportamiento, si asi se desea, siempre que el usuario tenga el
tiempo, las habilidades, la cooperacién y otros recursos necesarios para llevar a cabo la
conducta. La revision de la literatura revela que el PC se incorpor6é al TPB para mejorar la
prediccion de las intenciones de comportamiento (Ajzen y Madden, 1986; Millstein, 1996;
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Wulfert y Wan, 1993).

Las normas subjetivas (SN) se definen “como la percepcion de que la gente importante
para el usuario piense que el comportamiento evaluado se debe realizar” (Ajzen, 1991). Dicho
de otro modo, para Azjen (1991), la contribucion de la opinién de un referente es ponderada por
la motivacion que un individuo tiene para cumplir con los deseos de ese referente. Por ejemplo,
un usuario puede usar un medio de transporte al considerar que otras personas influyentes en su
entorno le exigen ese comportamiento, o0 porque este usuario observe a otros iguales de su
entorno estén utilizandolo. Para el presente trabajo las SN se basan en el grado en que una
persona percibe las exigencias de la "importancia” que los demaés le otorgan para utilizar una
determinada tecnologia.

Los diferentes estudios de investigacion revisados establecen una relacion directa y positiva
entre CP o SN con BI. Por tanto, proponemos las siguientes hipétesis de investigacion a
contrastar:

H1: El Control Percibido (CP) influye positivamente sobre la intencién de uso del medio de
transporte (BI).

H2: Las Normas Subjetivas (SN) influyen positivamente sobre la intencion de uso del medio de
transporte (BI).

En el TPB, la actitud hacia el comportamiento (ACT) se define como “los sentimientos
positivos 0 negativos sobre la realizacion de un comportamiento determinado” (Ajzen, 1991).
Se concreta mediante la evaluacién de las creencias sobre las consecuencias derivadas del uso y
una evaluacion de la conveniencia de estas consecuencias. Para el DTPB, las variables que
conforman la actitud hacia el uso son principalmente la utilidad percibida (PU), la facilidad de
uso (EOU) y la complejidad.

Més concretamente, la facilidad de uso (EOU) estara positivamente correlacionada con la
actitud hacia el uso y para nuestro trabajo hacia la intencién de uso (Davis et al, 1989; Compeau
y Higgins, 1995). Taylor y Todd (1995) propusieron esta variable para tratar de modelizar el
comportamiento de uso de herramientas tecnoldgicas. En el contexto de este trabajo la
percepcion de complejidad del medio de transporte se sustituyo por un conjunto de variables a
las que hemos llamado Conocimiento (CON), formada por items que evaltan la seguridad y
comodidad de uso.

De esta forma, el éxito del medir la intencion del uso del transporte metropolitano vendra
determinado por aquellas variables que construyan y afecten a la actitud de su uso. En otras
palabras, la actitud (positiva o negativa) hacia el uso del medio de transporte se formara en
funcion de como se perciba su uso futuro, destacando la facilidad percibida (EU), la utilidad
percibida (UP), la concienciacion medioambiental (MED) y el conocimiento previo destacable
que se tenga del mismo (CON). Jarvenpaa y Staples (2000) demostraron que la comodidad se
correlaciona positivamente con el uso de medios de colaborativos. A su vez, en el contexto del
uso de un medio de transporte, las actitudes hacia el uso son consideradas moderadas por la
facilidad de uso percibida o la dificultad relacionada con un determinado medio de locomocion.
Por lo tanto, se establece que:

H3: La actitud (ACT) influye positivamente en la intencion de uso del medio de transporte (BI).
5



REJON GUARDIA, F.; SANCHEZ FERNANDEZ, J.; MUNOZ LEIVA, F.; MONTORO RIOS, F.

H4: La utilidad percibida (PU) influye positivamente en la actitud hacia el medio de transporte
(ACT).

H5: La facilidad de uso (EOU) influye positivamente en la actitud hacia el medio de transporte
(ACT).

H5: El conocimiento acerca del medio de transporte (CON) influye positivamente en la actitud
hacia el medio de transporte (ACT).

H7: La concepcion del medioambiente por parte del usuario (MED) influye positivamente en la
actitud hacia el uso del medio de transporte (ACT).

2.2. Modelo tedrico propuesto

A partir de los principios del DTPB se propone el siguiente modelo de comportamiento con
respecto al uso del nuevo medio de transporte en el area estudiada.

FIGURA 2
Modelo DTPB propuesto
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3. Metodologia
3.1. Descripcion de la encuesta y estructura del cuestionario

Para la realizacion del estudio se disefié un cuestionario que se pasé a una muestra formada por
usuarios potenciales de los servicios del metro ligero en el area metropolitana de Granada,
mediante el sistema de entrevistas personales asistidas por ordenador de bolsillo o PDA
(Handheld-Assisted Personal Interviewing, HAPI). El tiempo de respuesta no fue superior a 10
minutos. La recogida de datos estuvo basada en un muestreo por cuotas segin el uso de las
diferentes modalidades de transporte.
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El primer criterio (modalidades de transporte) fue establecido con el objetivo de obtener una
muestra representativa de la poblacion objeto de estudio, eliminando asi posibles sesgos debidos
a la preferencia por los diferentes modos especificos de transporte y evitar una
sobrerrepresentacion de personas que utilizan el vehiculo privado al realizarse la encuesta en
calles y plazas.

En el Anteproyecto de la Linea de Metropolitano de Granada (Metropolitano, 2011) se
manifiesta que los desplazamientos en vehiculo privado (coche y moto) suponen el 38,97% del
total de desplazamientos, y un 74,76% de los motorizados. Por ello se estimd necesario realizar
una definicién clara de la poblacién objeto de estudio como aquellas personas que: 1) en la
actualidad utilizan algin medio mecénico para algunos de los desplazamientos que realiza en
Granada y/o en la Corona Metropolitana, y 2) tienen residencia o lugar de trabajo en un radio de
500 metros desde las estaciones o paradas proyectadas. Ademas, se considerd necesario
establecer una cuota en base al uso actual del transporte privado, de forma que al menos el 75%
de la muestra utilice en alguna ocasién el vehiculo privado para desplazamientos urbanos e
interurbanos.

TABLA 1
Ficha técnica del estudio

Poblacion Usuarios potenciales de los servicios del metro ligero
Tamario de la muestra 511 cuestionarios
Nivel de confianza 95%
Error admitido para la estimacion de +4,33%
proporciones
Trabajo de campo Del 3 al 28 de Septiembre de 2009
Tipo de entrevista Entrevistas asistidas por PDA (HAPI)
Muestreo por conveniencia mediante interceptacion en
Tipo de muestreo espacios publicos proximos a una futura parada del metro
ligero.

El cuestionario estructurado (ANEXO ) presentd la siguiente forma: una primera parte
dedicada al conocimiento y uso del transporte urbano y una segunda parte compuesta por una
bateria de quince items que corresponden a los ocho constructos del modelo propuesto:
intencion de uso (BI), facilidad de uso (EOU), utilidad percibida (PU), Normas subjetivas (SN),
Control percibido (PC) Actitud de uso (ACTITUD), Concienciacion medioambiental (MED) y
Conocimiento (CON). Estos items fueron adaptados de estudios previos, recopilados y
propuestos en el modelo DTPB (Taylor y Todd, 1995). Todas las variables fueron medidas
usando una escala Likert de 5 graduaciones, desde 1 indica “en total desacuerdo” y 5 *“en total
acuerdo”, salvo, la escala de Conocimiento (CON) donde se usé una de importancia (donde 1 es
“nada importante” y 5 “muy importante”).

3.2. Descripcion de la muestra

El perfil caracteristico de la muestra se define como personas de mediana edad (57,73%), con
estudios universitarios (45,40%), solteros (41,40%) o parejas con hijos a su cargo (35,81%), y
cuya ocupacion es la de empleado del sector privado (26,03%), estudiante (18,98%) o empleado
del sector publico (15,66%).
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Con algunas salvedades podemos considerar que dicho perfil es representativo del &rea
especifica analizada y del potencial usuario del Metropolitano. Concretamente, existe cierta
sobrerrepresentacion de varones, ya que el porcentaje de hombres para las poblaciones
consideradas en el estudio, segun el Padron Municipal 2007, es de un 47,35%. De la misma
forma, en la muestra hay un porcentaje muy elevado de personas entre 25 y 44 (segin Padron
Municipal de 2007 es de 37,21% en el area considerada) y por debajo de la proporcion
poblacional de personas mayores de 65 afios (18,84% segun Padrén Municipal de 2007). Estas
diferencias, junto con la sobrerrepresentacion de personas con estudios universitarios, pueden
ser imputables a las zonas especificas de la ciudad y del area metropolitana en las que se han
realizado las encuestas (correspondientes al trazado del Metropolitano), es decir, los usuarios
reales de un medio de transporte con estas caracteristicas.

TABLA 2
Descripcion de la muestra
Total Porcentaje Porcentaje
acumulado
Edad Entre 16 y 24 afios 84 16,44 16,44
Entre 25 y 44 afios 295 57,73 74,17
Entre 45 y 64 afios 102 19,96 94,13
Maés de 65 afios 30 5,87 100,00
Perdidos 0 0,00 100,00
Hombre 291 56,95 56,95
Mujer 219 42,86 99,80
Perdidos 1 0,20 100,00
Estudios Sin estudios 15 2,94 2,94
Primarios (EGB/Bachiller Elemental) 110 21,53 24,46
Secundaria (BUP/FP/Bachiller Superior) 153 29,94 54,40
Estudios Universitarios 232 45,40 99,80
Perdidos 1 0,20 100,00
Situacion familiar Soltgro/g .. 212 41,49 41,49
Pareja sin hijos a su cargo 74 14,48 55,97
Pareja con hijos a su cargo 183 35,81 91,78
Separado/divorciado 26 5,09 96,87
Viudo/a 13 2,54 99,41
Otras situaciones 2 0,39 99,80
Perdidos 1 0,20 100,00
Ocupacion Estudiante 97 18,98 18,98
Labores del hogar 32 6,26 25,24
Jubilado/-a o retirado/-a 34 6,65 31,90
Desempleado/-a en busca del primer empleo 3 0,59 32,49
Desempleado/-a en busca de nuevo empleo 47 9,20 41,68
Obrero cualificado 10 1,96 43,64
Empleado del sector privado 133 26,03 69,67
Empleado del sector publico 80 15,66 85,32
Cargo intermedio del sector privado 16 3,13 88,45
Cargo intermedio del sector publico 10 1,96 90,41
Directivo del sector privado 2 0,39 90,80
Profesional liberal 27 5,28 96,09
Empresario sin asalariados 11 2,15 98,24
Empresario con asalariados 9 1,76 100,00
No contesta 0 0,00 100,00

3.3. Andlisis exploratorio, confirmatorio, fiabilidad compuesta y varianza extraida.

El software empleado para realizar los andlisis estadisticos fue SPSS version 18 y para la
estimacion de ecuaciones estructurales, LISREL 8.71. Particularmente, se aplicaron las
siguientes técnicas de analisis de datos: 1) analisis exploratorio, con el objeto de examinar la
validez de las variables y contrastar la fiabilidad inicial de las escalas, 2) analisis factorial
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confirmatorio, para la verificacion de la dimensionalidad obtenida en el estudio exploratorio y
depuracion de las escalas establecidas y 3) analisis causal, en el que se contrastan las relaciones
estructurales propuestas.

Analisis exploratorio de la validez y fiabilidad de las variables.

Para comprobar que las escalas de medidas incluidas en el cuestionario se corresponden con las
inicialmente planteadas en el modelo tedrico, se aplic6 un analisis factorial de componentes
principales mediante rotacion Varimax con Kaiser, como recomienda la literatura (Kaiser, 1970;
Kaiser, 1974; Hair, Anderson, Tatham, y Black, 1999; Sanchez y Hueros, 2010). Este anélisis
inicial nos indic6 que debian extraerse ocho factores correspondientes a las variables
inicialmente propuestas. El indice KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) fue de 0,862 indicando que los
datos estan suficientemente interrelacionados y que el andlisis factorial es fiable. Los ocho
factores extraidos explican un porcentaje significativo de la varianza (69,28%).

En esta fase también se realiz6 un andlisis preliminar de la fiabilidad de las escalas empleadas
por el modelo mediante el coeficiente alfa de Cronbach (ver tabla). Los valores o Cronbach son
superiores a 0,7 indicando una fiabilidad considerada como aceptable (Nunnally, 1978). Por lo
tanto, los instrumentos de medida empleados pueden ser considerados como fiables e
internamente coherentes  (Ver ANEXO 1). Un andlisis factorial confirmatorio posterior
recomendo la eliminacion del item FACL perteneciente al constructo de facilidad de uso
percibida (EOU).

Obtencidén del modelo propuesto.

Se propone un modelo estructural basado y revisado usando andlisis de ecuaciones estructurales
con el programa LISREL 8.71. EI método de estimacion empleando fue el de méaxima
verosimilitud robusto, especialmente indicado en situaciones donde la muestra es pequefia y las
variables no se distribuyen en funcién de una normal multivariable (Hu y Bentler, 1995). Para el
andlisis objetivo del modelo estructural utilizamos distintos indices de bondad del ajuste de los
datos al modelo planteado, asi como posibles recomendaciones para su modificacion.

TABLA3
indices de ajuste del modelo estructural

X2 184,16 gl. =72 p = 0.000

RMSEA 0.055 | (0.045;0.065) p =0.18*
GFI 0.91
AGFI 0.84
CFI 0.98
NFI 0.98

*No Significativo 0.05

En la tabla 4 se muestran los valores de fiabilidad y validez asi como los pesos de las relaciones
establecidas en el modelo estructural. Como puede comprobarse en ambas tablas los indices de
ajuste se encuentra dentro de los intervalos recomendados por la literatura cientifica (ej. Hair,
1999).
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TABLA 4
Valores del modelo estructural planteado

Variable Latente Coef. Desv.tip. | Fiabilidad Varianza
Item Estandarizados a Cronbach X Compuesta  Extraida
Acttitud hacia el uso (ACTITUD) 0,834 0,838 0,635
ACT1 0,890 3,600 1,242
ACT2 0,860 3,120 1,351
ACT3 0,740 3,280 1,089
Nornmas Subjetivas (NS) 0,811 0,837 0,725
NS1 0,780 2,970 1,002
NS2 0,900 3,020 0,926
Control Percibido (PC) -* -* -*
PC1 1,000 3,180 1,407
Intencion de uso (BI) -* -* -*
BI1 1,000 3,629 1,324
Facilidad de uso (EOU) -* -* -*
FAC1 1,000 3,850 0,918
FAC2 3,770 1,320
Utilidad de uso (PU) -* -* -*
UTI1 1,000 3,620 1,256
Concienciacion Medioambiental( MED) 0,859 0,866 0,619
MED1 0,850 4,040 1,132
MED2 0,800 4,490 0,746
MED3 0,860 4,210 0,955
MED4 0,880 4,280 0,871
Conocimiento del medio de transporte (CON) 0,710 0,753 0,617
CON 1 (Seguridad) 0,780 3,850 0,918
CON 2 (Comodidad) 0,780 3,480 1,013

* Constructos Mono-item.

Finalmente presentamos el modelo estructural obtenido, donde se recogen los valores de los
coeficientes estandarizados entre constructos y los R® o coeficientes de determinacién de cada
variable enddgena.
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FIGURA 3
Modelo finalmente estimado (indices de ajuste).

UTILIDAD (UP)

l

0,64
H4+

FACILIDAD (EOU) R2=0,76

5 ACTITUD
(ACT)

031 hsy

(CON) 0,49
H7+
CONCIENCIACION 0,08 (n.s.) NORMAS INTENCION DE
MEDIOAMBIENTAL SUBJETIVAS H2+ Uso (BI)
(MED) (NSs) 0,10

0,22
H1+

CONTROL
PERCIBIDO
(PC)

| RMSEA: 0.055, CHI CUADRADO: 184,16, g.l.: 72

n.s.: relacion no significativa

En el modelo final se puede apreciar cémo los constructos control percibido, normas subjetivas
y actitud de uso consiguen explicar el 47% de la intencion de uso del metro ligero. Por otro
lado, la actitud hacia el uso es explicada en un 76% como consecuencia fundamentalmente de la
influencia de la utilidad percibida y de la facilidad percibida.

Los resultados muestran que el conjunto de todas las hipdtesis planteadas reciben apoyo
empirico para su no rechazo; a excepcion de la Hipotesis H7 que establece una relacion positiva
entre la concienciacion medioambiental y la actitud obteniendo un peso bastante bajo (=0.08)
ademas de no significativa. Por tanto podemos indicar como para el modelo propuesto el peso
de la concienciacion medioambiental en el usuario potencial no es relevante y, por tanto, se
debera hacer hincapié en otras variables del uso del medio de transporte como son la utilidad y
la facilidad percibidas.

Con respecto al resto de variables, podemos establecer que la utilidad refleja una importante
influencia sobre la actitud (8 =0,64), de esta manera cuanto mas Util sea el medio de transporte
mejor sera su actitud hacia el mismo, relacion ampliamente estudiada en los modelos TAM
(Davis, 1989). Por otro lado la actitud sobre la intencion de uso presenta una relacién positiva y
significativa (8 =0,49), indicando como la actitud hacia el medio de transporte condicionara la
intencion de uso del mismo. Con un bajo pero significativo tenemos las normas subjetivas, que
estan positiva y directamente relacionadas con la intencion de uso, de esta manera las personas
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que conformen el entorno social del individuo, influirdn sobre la intencion de uso de transporte.
Finalmente indicar como el control percibido presenta una relacion positiva y directa sobre la
intencion de uso, por lo tanto parece l6gico concluir que cuanto mayor sea el control percibido
por parte del usuario, mayor seré la intencién de uso.

4. Conclusiones

Hemos realizado el analisis de los factores que condicionan la intencion de uso del metro ligero
(o Metropolitano) a través de la aplicacion del modelo descompuesto de la teoria de la accion
razonada (DTPB). Con el modelo obtenido es posible explicar un porcentaje alto de la
variabilidad de la intencidn de uso, utilizando la actitud hacia el uso, las normas subjetivas y el
control percibido, variables propuestas por esta teoria como los principales antecedentes de un
comportamiento planeado.

Desde el punto de vista académico, se ha desarrollado una extension de la citada teoria,
considerada valida y parsimoniosa para explicar algunos comportamientos humanos, con
interesantes implicaciones y posibilidades de aplicaciéon en la evaluacion del uso de otros
medios de transporte.

Aunque se ha extraido un modelo con elevadas capacidades explicativas del comportamiento, el
éxito de la explotacion del metropolitano vendra de la mano del uso intensivo que el usuario
potencial haga de él. Para mejorar las actitudes hacia el uso, recomendamos el desarrollo de
estrategias de marketing basadas en la asociacion del Metropolitano con su utilidad, seguridad,
comodidad y facilidad de uso. Estos son los atributos mas importantes para la eleccion de un
medio de transporte y donde pueden presentarse ventajas competitivas frente a otros medios. La
comunicacion comercial mediante campafias promocionales o publicitarias debe hacer hincapié
en estas motivaciones principales.

Al contrario de lo que en un primer momento se pudiera pensar habida cuenta de que la muestra
ofrecia unos valores de concienciaciéon medioambiental moderados, la relacidn entre este
constructo y la intencién de uso del metropolitano no ha resultado significativa. Por lo tanto,
podemos indicar que lo mas o menos respetuoso que sea el Metropolitano con el medio
ambiente no constituye a priori una variable que explique la intencién de uso entre un usuario
potencial, quedando relegada esa variable a un segundo plano.

5. Limitaciones y futuras lineas de investigacion

Las principales limitaciones se circunscriben al sesgo derivado de las caracteristicas de los
entrevistados, aunque esto quedo justificado en el epigrafe de metodologia. Una linea futura de
investigacion deberia centrarse en un analisis comparativo entre medios de transporte publicos
alternativos ya implantados (como el autobus o el taxi). Los resultados obtendrian una mayor
validez externa a la hora de explicar la intencién de uso de un medio de transporte. Esta validez
externa también podria mejorarse mediante un andlisis del uso o intencion de uso aplicado a un
conjunto de provincias espafiolas.
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ANEXO |

Constructos Ttems

Actitud hacia el uso (ACTITUDY) ACT] [Una buena idea]

(adaptada de Ajzen, 19%]; Davis et. al 1989} ACT! [Beneficioso para mm]
ACT3 [Agradable]

Normas Subjetivaz (N5) N5l [Utlizare el metropolitanc porque ofra gente de m1 alrededor (es decir, ammpos vo fanmha)]

(adaptada de Ajzen, 199]; Davis ef. 2l 1989}  NSI  [La gente de alrededor que mas me mmporta aprueban el uso del metropolitana]

Control Percibido (FC) PC1  [51asilo quero podre whhizar el metropolitano todos los dias para moverme por 12 coudad

(adaptada de Diawas ef. 2l 1985)

Intencion de nso (BI) BIl [Intentare utlizar el metropolitanc para desplazarme]

(Dravis et al, 1989)

Facihidad de uso (EOT) FAC] [Facilidad de uso Metro]

(Adaptada de Taylor ¥ Todd, 1995) FAC? [Para mi, utilizar el metropolitane sera facil]

Ttlidad de wso{F1U) UTIl Uso futwro del metropolitane 2 [Utl)

(Adaptada de Taylor v Todd, 1995)

Concienciacion Medicambiental (MED) MED] Actiud baria el Medio Ambnente [Los seres bumanos estan dbusando senamente del medio ambienta]
MED? Actiud bacia el Medio Ambwente [La fiera s como una nave espacial con un espacio v recursos muy mitados)
MED3} Actiud kacia el Medio Aminente [El equbbnoe de la natwralezas es muy deheade v facmlmente alterable)
MEDY Actiud hacia el Medio Ambente [S1 las cosas contmian como hasta ahora, pronto nos econfraremos antes una catastrofe m

Conscimiento supuesto del medio de CON1 Ambutos para elegir un medio de tramsporte 2 [Sepundad Meiro)

transports (CON) CON ! Ambutos para elegir un medio de transporte 2 [Comodidad Metro]
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