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Resumen

La contaminacion del aire representa la mayor amenaza ambiental para la salud publica.
Por ello, varios paises han implementado la bicicleta como una alternativa de transporte
sustentable. Hasta ahora, en México so6lo se ha logrado que el 1 % de la poblacion utilice la
bicicleta como medio de transporte. Este trabajo se basé en la Teoria del Comportamiento
Planeado para predecir la intencion del uso de la bicicleta entre estudiantes universitarios de
Tijuana e incorpord los conceptos de conciencia proambiental y funcionamiento ejecutivo en su
medicion para establecer un modelo. Se utilizé una muestra de 237 universitarios con una edad
promedio de 22.17 aios, reclutados mediante Facebook y Gmail para responder un cuestionario
en Google Forms. Se realizaron analisis factoriales exploratorios, una correlacién de Pearson y
una regresion multiple en el programa estadistico Jasp. Los resultados obtenidos revelaron una
ecuacion significativa de regresion (F (3, 233) = 101.456, p <.005), con una R? ajustada de .566.
El modelo se compone por el control de comportamiento percibido, 1a norma subjetiva y el
control inhibitorio, del cual, el control de comportamiento percibido fue el predictor més fuerte
de la intencion (r =.737). Este trabajo expone la necesidad de una planeacion urbana en México

que tome en cuenta los factores psicologicos que influyen en la intencion del uso de la bicicleta,



de modo que se creen estrategias que busquen modificar creencias irracionales o equivocadas del

uso de la bicicleta, asi como la modificacion de espacios urbanos para su uso.

Abstract

Air pollution represents the greatest environmental threat to public health. Because of
this, several countries have implemented the bicycle as a sustainable transport alternative. Until
now, in Mexico it only has been for 1 % of the population to use the bicycle as a means of
transportation. This work was based on the Theory of Planned Behavior to predict the intention
to use the bicycle among university students from Tijuana and it added to its measurment the
concepts of proenvironmental awareness and executive function to establish a model. A sample
of 237 university students with an average age of 22.17 years old was used and they were
recruited through Facebook and Gmail to answer a Google Forms questionnaire. Exploratory
factor analysis were performed, a Pearson correlation analysis and a multiple regression analysis.
The results obtained revealed a significant regression equation (F (3, 233) = 101.456, p <.005),
with an adjusted R? of .566. The model as composed of perceived behavioral control, subjective
norm and inhibitory control, of wich perceived behavioral control was the strongest intention
predictor (r = .737). This work exposes the need for urban planning in Mexico that takes in
consideration the psychological factors that influence the intention to use the bicycle, so that
strategies can be made to modify irrational or mistaken beliefs about bicycle use, as well as the

urban spaces modification for their use.

Introduccion
El incremento de vehiculos de las ultimas décadas ha ocasionado un aumento de
contaminantes del aire, cuya respiracion constante se ve asociada a enfermedades respiratorias y

cardiovasculares. La contaminacion del aire representa la mayor amenaza para la salud publica,



ya que contribuye a la aparicion de enfermedades respiratorias y cardiovasculares; por ello,
distintas ciudades del mundo han recurrido a la bicicleta como un medio de transporte
alternativo. El uso constante de la bicicleta mejora el funcionamiento del sistema respiratorio y
ayuda a prevenir enfermedades derivadas de la inactividad fisica y el sedentarismo, como las
enfermedades cardiovasculares. En México también han surgido iniciativas del uso de la
bicicleta como un medio de transporte, pero solamente el 1% de la poblacidn utiliza. Por si fuera
poco, cada vez mas ciudades implementan este tipo de iniciativas, pero se enfrentan a la misma

problematica: la gente no utiliza la bicicleta como su principal medio de transporte.

Entre las teorias cognitivas sociales que buscan explicar el cambio de comportamiento,
se encuentra la Teoria del Comportamiento Planeado (TCP), la cual, propone un modelo basado
en creencias comportamentales, normativas y de control, donde la intencion es la principal
determinante del comportamiento. Utilizar este modelo para explicar los factores motivacionales
que generan la intencion del uso de la bicicleta en México podria contribuir a explicar por qué

las personas no utilizan la bicicleta como un medio de transporte.

Para ello, se deberia considerar afiadir mas variables al modelo, esto con el fin de cubrir
la mayor varianza posible de la intencion, ya que la TCP por si sola no logra cubrirla en su
totalidad. Algunos autores sostienen que los valores personales y el conocimiento podrian
reforzar las actitudes hacia un comportamiento proambiental, como el uso de la bicicleta,

influyendo indirectamente en la intencion de llevar a cabo dicho comportamiento.

Asimismo, estudios previos han encontrado que la intencidon no garantiza que se presente
el comportamiento y tampoco influye para mantenerlo a través del tiempo. Este hueco entre
intencidén y comportamiento, podria ser llenado al afiadir al modelo algunas funciones ejecutivas

como el control inhibitorio y la iniciacion. Estas funciones podrian explicar la capacidad de las



personas para resistir tentaciones y regular sus emociones, lo cual es necesario en el deporte y

actividades fisicas para evitar abandonar el comportamiento.

Antecedentes

1.1 La Historia de la Bicicleta

La actual bicicleta comenz6 su viaje alrededor del ano1885 (Caracciolo, 2009), pero
para llegar a ser lo que es hoy en dia tuvo que pasar por una serie de modificaciones y distintas
mentes creativas. Su historia inicia un poco antes de la Revolucion Francesa con el llamado
celerifico; mismo que mas tarde seria modificado por Karl Freiherr von Drais agregandole una
llanta delantera orientable y renombrandolo como Draisienne (Puig, 1999). La Draisienne,
también conocida como maquina de correr, se componia simplemente de dos maderas
conectadas por una viga, también de madera, sobre la cual se fijaba un asiento y un soporte para
brazos y pecho (Minetti et al., 2001). Esta poseia dos llantas alineadas (las cuales podian ser de
madera o metal), un mecanismo de direccion que permitia manipular la llanta delantera y se
impulsaba al hacer contacto directo de los pies con el suelo como los actuales modelos de motos

o bicicletas sin pedales para nifios (Miralles, 2020).

Posteriormente aparecerian otros visionarios como Pierre Michaux y su hijo Ernest,
quienes aportarian la idea de incorporar pedales a la llanta delantera de la Draisienne (Puig,
1999) y bielas para generar el movimiento de traccion. O James Starley, quien propondria las
llantas de caucho so6lido y reemplazaria sus radios de madera por radios de alambre, obteniendo
un vehiculo mas ligero y veloz; aunque su propuesta de aumentar el tamafio de la llanta frontal

seria descontinuada en los modelos posteriores debido a que el usuario debia contar con una
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buena condicion fisica y arriesgarse a sufrir lesiones graves por la altura (Minetti et al., 2001;

Miralles, 2020).

Es hasta 1880 que aparece en Inglaterra el término bicicleta para denominar a todas las
invenciones de dos ruedas que cada vez se volvian més comunes (Puig, 1999), y justo 5 afios
después, John Kemp Starley, sobrino de James Starley, daria forma a la version actual de este

vehiculo (Miralles, 2020).

1.2 El Uso de la Bicicleta en el Mundo

Durante las dos primeras décadas del siglo XX hubo un crecimiento considerable en el
uso de las bicicletas. Paralelamente, los automoviles y otros vehiculos motorizados aumentaron
progresivamente hasta ocupar por completo el espacio publico, expulsando a aquellos vehiculos
considerados ‘lentos’, entre ellos, la bicicleta (Caracciolo, 2009). Y es que la bicicleta no tiene
cabida en las grandes metrdpolis, ya que estas han sido disefiadas para recorrer distancias que
superan la capacidad de la bicicleta (Sanz et al., 2018). Esta limitante ha ido haciendo que poco a
poco la bicicleta pierda presencia en las ciudades a lo largo del mundo; incluso en China, que

hasta la década de los 80 era conocida como el “Reino de las bicicletas” (Diaz, 2017).

Aunque es un hecho que la bicicleta no sobresale en las ciudades, en algunas partes se le
ha dado su espacio y su valor como un medio de transporte. Tal es el caso de Holanda, donde
hasta antes de la segunda guerra mundial la bicicleta ya jugaba un papel importante en el pais,
pero entre las décadas de los 50s y 60s rapidamente su uso comenzo a descender debido al
incremento de viajes en automovil. El incremento de vehiculos ocasion6 una serie de accidentes
automovilisticos que causaron la muerte de mas de 3,300 personas, entre ellas més 400 nifos.
Como consecuencia aparecié un movimiento al que se le llamé Stop the Kindermood, con el cual

se demandaba prioridad para la bicicleta y el peaton. Poco después, con la crisis del petrdleo de
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1973, se produjo un malestar social que se manifesto con el rechazo del automévil y la
reincorporacion de la bicicleta (Gémez, 2013; Magnet, 2017). Gracias a esto, hoy en dia Holanda
es uno de los mejores ejemplos en el tema de la movilidad en bicicleta, pues la bicicleta no sélo
ha recuperado su presencia en las calles, sino que algunas ciudades se han modificado para darle

su lugar.

De acuerdo con Sanz et al. (2018), en Amsterdam, una de las principales ciudades de
Holanda, el porcentaje de personas que utilizan la bicicleta como transporte corresponde al 28%,
justo por encima de aquellas que utilizan el auto con el 26%. Y esta no es la unica ciudad
europea en la que destaca el uso de la bicicleta, ya que en Copenhague el porcentaje de personas
que utilizan la bicicleta es el mismo que el de aquellas que utilizan el automovil, siendo el 29%
de su poblacion. En Vitoria-Gasteiz, la cantidad de personas que utilizan la bicicleta corresponde
al 8% y la cantidad de conductores de automoviles equivale al 25%, ambos claramente superados
por la cantidad de personas que transitan la ciudad como peatones, 53%, tal como se aprecia en

la Figura 1.

Figura 1.

Movilidad Ciclista en Ciudades Espejo

26% 25%
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Nota. Adaptado de “Sobre espejos y espejismos en el auge de la bicicleta”, (p.61), por Sanz et al.

(2018), Revista Transporte y Territorio, 19.

No obstante, si se analiza la movilidad en esos territorios a escala nacional, la presencia
de la bicicleta disminuye notoriamente. En Holanda, la bicicleta es utilizada por el 28% de sus
habitantes, mientras que el 41% utiliza el automovil. En Orseund el 60% de sus habitantes
utilizan principalmente el automovil y el 15% la bicicleta; y en Pais Vasco, el 37% de sus
habitantes utilizan el automévil y el 2% la bicicleta, ambos superados por el 45% de personas

que transitan a pie, ver Figura 2.
Figura 2

Movilidad Ciclista en Paises de Ciudades Espejo

= 37% Automovil y moto

60%

ot ‘ﬁ% =

Holanda Septentrional Oresund (Estrecho Dinamarca- C.A. Pais Vasco (2.192.000)
(2.760.000) Suecia / 2.147.000 hab.)

m Transporte publicoy
otros

® Bicicleta

W Peatonal

Nota. Adaptado de “Sobre espejos y espejismos en el auge de la bicicleta”, (p.62), por Sanz et al.

(2018), Revista Transporte y Territorio, 19.

Las figuras previamente abordadas rompen el concepto de las ciudades “reino de las

bicicletas” o “paraiso de las bicicletas” con el que a veces se les refiere, ya que, contrario a lo
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algunos sitios web o periddicos sostienen, las bicicletas tampoco dominan las calles en estos
lugares. Lo que hace distinguibles a estas ciudades, es el espacio y la preferencia que le han
brindado a la bicicleta en el transito vehicular. Desde carriles méas amplios para los ciclistas,
grandes estacionamientos para bicicletas, redes enteras y exclusivas para bicicletas y la
formacion de una cultura de transito que reconoce a la bicicleta como un transporte urbano

(Magnet, 2017).

Ha sido este éxito y la emergencia ambiental que supone la emision de gases, producto de
los vehiculos motorizados lo que ha convertido a estas ciudades en un modelo digno de imitacion
o espejo, de las cuales se pueden obtener éxito s6lo si se comprenden sus logros y sus fracasos
(Sanz et al., 2018). De esta manera, ciudades como Paris, Francia (Tironi, 2011), Nueva York,
Estados Unidos (Mahony & Shmoys, 2015), Bogota, Colombia (Camacho, 2016), Ciudad de
Meéxico, México (Diaz, 2017) Barcelona, Espana (Angeles, 2020) y Londres, Reino Unido

(Chibwe et al., 2021) estan integrando la bicicleta como una alternativa de transporte sustentable.

De hecho, en algunos paises hay instituciones académicas de nivel superior que disponen
de servicios de préstamos de bicicletas para sus comunidades estudiantiles, como la Universidad
Nacional de Cordova (UNC), Argentina; la Universidad de la Corufia, Espafia; Universidad
Andrés Bello (UNAB), Chile; y la Universidad de California, Campus Davis, Estados Unidos;
las cuales los utilizan como una estrategia de promocion del uso de la bicicleta (Garcia &

Méndez, 2014).

La sustentabilidad es el desarrollo que busca mejorar la calidad de vida de las personas
satisfaciendo sus necesidades presentes en los dambitos econdomico, social y ambiental sin

comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades
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(Kuhlman & Farrington, 2010). En este sentido, la bicicleta es una alternativa de transporte
sustentable porque con ella se busca mitigar los efectos de la contaminacion del aire en el medio

ambiente y en las futuras generaciones.

1.3 El Uso de la Bicicleta en México

Desde hace ya més de una década en algunas ciudades de México han florecido
iniciativas que buscan incentivar el uso de la bicicleta como un medio de transporte y deconstruir
la concepcion que se tiene de la bicicleta mas alld de la recreacion y el deporte (Diaz, 2017;
Moudon et al., 2005). Como parte de estos esfuerzos y el de generar un cambio hacia un sistema
de transporte sustentable, se han desarrollado al menos cuatro sistemas de bicicletas compartidas:
ECOBICI, de la Ciudad México; Mibici, de Guadalajara; Huizi, de Toluca; y el més reciente,

Bicipuebla, de la ciudad de Puebla (IMPLAN, 2018).

Otra ciudad que se sumara a esta iniciativa es Tijuana, Baja California. El proyecto es
dirigido por el Instituto Metropolitano de Planeacion de Tijuana (IMPLAN) y planea tanto
ampliar como fortalecer la infraestructura ciclovial de la ciudad entre 2018 y 2030, conectando
los puntos de mayor concentracion econdomica de la ciudad. Asimismo, pretende modificar el
ambiente urbano mediante campanas de concientizacion, de promocion de la bicicleta y de

conocimiento de derechos y obligaciones ciclistas (IMPLAN, 2018).

El problema en México es que, a pesar de los esfuerzos realizados por aumentar los viajes
en bicicleta, de acuerdo con Aguirre (2017), solamente el 1% de la poblacion utiliza la bicicleta
como su principal medio de transporte, mientras que el 68% utiliza el transporte puiblico y el
22% el automovil, ver Figura 3. De ese 1%, el 68% de los ciclistas utiliza la bicicleta para acudir

a su centro de trabajo, el 19.1% para adquirir un bien o servicio y el 11.3% para ir a clases.
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Figura 3

Principales Medios de Transporte en México

80
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Publico Auto Taxi Caminar Motocicleta Bicicleta Otro

1% 1%

Nota. Adaptado de “Movilidad urbana en México”, (p.24), por Aguirre (2017), Instituto

Belisario Dominguez.

Segun la Encuesta de Movilidad del Estado de México 2017, la bicicleta, ademas, es
considerada el segundo medio de transporte mas inseguro para transitar por la ciudad, ver Figura

4.

Figura 4

Percepcion de la Seguridad Vial en EDOMEX
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B Muy /Algo seguro [l Poco / Nada seguro No sabe [ No contesto
Automovil 1%
A pie 0%
Transporte publico 0%
Bicicleta

1%

Motocicleta

0% 25% 50% 75% 100%

Nota. Adaptado de “Encuesta de Movilidad del Estado de México”, (p.13), por México Previene

(2017).

En general, los ciclistas son usuarios de transito vulnerables, ya que comparten la via
publica con autos particulares y el transporte publico que se desplazan a una alta velocidad, por
lo que quedan expuestos a sufrir lesiones graves o la muerte al momento de presentarse un
accidente de transito por no contar con una estructura fisica que los proteja (Muro-Béez et al.,
2017). De hecho, tan solo en el 2014 fallecieron 190 ciclistas, el equivalente a 1.20% del total de
personas fallecidas por algtn tipo de lesion causada por el transito. El grupo de edad con mas
hospitalizaciones a causa de una lesion por transito fue el de 10 a 19 afios, con el 25.77%,

seguido del grupo de 20 a 29 afios con el 17.35% (ver Tabla 1).
Tabla 1

Andalisis Descriptivo de Ciclistas Lesionados por el Transito en México 2014

Muertes Hospitalizaciones
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N=190 % N =392 %

Sexo
Hombres 184 96.84 324 82.65%
Mujeres 6 3.16 68 17.35%
Grupo de edad
<10 afios 5 2.63 29 7.40
10 - 19 afios 20 10.53 101 25.77
20 - 29 afios 17 8.95 68 17.35
30 - 39 afios 19 10 60 15.31
40 - 49 afios 37 19.47 42 10.71
50 - 59 afios 32 16.84 42 10.71
> 60 afos 59 31.05 50 12.76
No especificado 1 0.53

Nota. Adaptado de “Analisis de las lesiones causadas por el transito sufridas por ciclistas en

M¢éxico”, (p. 656), por Muro-Baez et al. (2017), Gaceta de México 156 (6).

Transitar en bicicleta pone en riesgo la propia seguridad; sin embargo, no es mas
peligroso que transitar en auto, lo que supone una creencia equivocada respecto al uso de la
bicicleta. Seglin los datos del INEGI (2020), la principal causa de muerte y accidentes de transito
se deben al automovil y no a la bicicleta. Y de los accidentes relacionadas con la bicicleta,
destacan notablemente aquellos incidentes en los que el automovil colisiona con el ciclista en

contraste a aquellos en los que el ciclista ocasiona la colision (ver Apéndice A).

La creencia sobre la bicicleta como uno de los medios de transporte mas peligrosos
puede deberse a que la mayoria de las ciudades que se integran a este tipo de iniciativas ain no

cuentan con la planeacion urbana adecuada ni con la educacion vial necesaria para la libre
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circulacion de bicicletas (Hurtado, 2019; IMPLAN, 2018; ITDP, 2019b; Muro-Baez et al.,
2017); por lo que el usuario que viaja en bicicleta se pone en riesgo al ser poco visible para estos

conductores (Muro-Béez et al., 2017).

La implementacion de programas de bicicletas compartidas en el pais, ha llevado al
gobierno mexicano a trabajar en conjunto con el gobierno aleman a través del programa
Ciudades y Cambio Climatico (CiClim) para elaborar por primera vez en México el Perfil
Ciclista y la edicion 2018 del Ranking Ciclociudades (ITDP, 2019b). El Perfil Ciclista y el
Ranking Ciclociudades son herramientas que permiten guiar la politica de movilidad en bicicleta,
facilitar la identificacion de acciones estratégicas y generar mas informacion al alcance de
cualquier persona, autoridad o institucion interesada en la realizacion de proyectos relacionados

al aumento de la participaciéon modal de la bicicleta (ITDP, 2019a, 2019b).

El Perfil Ciclista es una encuesta que permite recopilar y analizar informacion sobre las
practicas y los usos de la bicicleta en las ciudades; por ejemplo, las motivaciones de las personas
para usar la bicicleta, la distancia promedio recorrida, los destinos mas frecuentes, etc. (ITDP,
2019a). Por otro lado, el Ranking de Ciclociudades es un estudio que evalta de forma practica y
coherente la politica de la movilidad en bicicleta de cada ciudad del pais mediante la medicion
del desempefio de 46 indicadores que suman hasta 100 puntos con base a su cumplimiento.

Dichos indicadores son clasificados en 11 ejes de evaluacion (ver Figura 5 y Tabla 2)

Figura 5§

Distribucion de Puntos por Eje de Evaluacion Ranking Ciclociudades 2018
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Cambio climitico

4 puntos

Otros incentivos
2 puntos

Educacin y promocion

8 puntos Regulacién

16 puntos

Capacidad institucional

St Red de movilidad en
8 puntos bicicleta
12 puntos
seguridad vial
9 puntes
Intermodalidad

Planeacion urbana 1 puntos

9 puntos

Monitoreo y evaluacion
1 puntos

Inversion
10 puntos

Nota. Tomado de “Ranking ciclociudades 2018. Evaluacién de movilidad en bicicleta en

ciudades mexicanas, (p.11), por ITDP (2019a).

Tabla 2

Descripcion de los 11 Ejes de Evaluacion del Ranking Ciclociudades 2018

Eje de evaluacion Puntaje Definicion

Politicas de movilidad en
bicicleta adecuadas al
Seguridad vial 9 pts contexto de cada ciudad con el
fin de garantizar condiciones
de seguridad que prevengan
muertes y lesiones graves
causadas por el transito.

Capacidad para promover,
disenar y evaluar
continuamente las politicas de
movilidad en bicicleta en cada

Capacidad institucional 8 pts ciudad, asi como espacios
para su uso y la realizacion de
un trabajo coordinado con la
sociedad civil.
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Inversion

Educacion y promocion

Planeacién urbana

Red de movilidad en bicicleta

Regulacion

Otros incentivos

10 pts

8 pts

9 pts

12 pts

16 pts

2 pts

Distribuciodn e inversion de los
fondos federales destinados a
la movilidad ciclista.

Los programas educativos
proveen al publico objetivo la
informacion 'y habilidades
sobre donde y como usar la
bicicleta, asi como los
elementos  para  circular

adecuadamente. Y las
campafas, se ocupan de la
promocion de esta

informacion para comunicarla
a mayor escala.

Estrategias o planes de
movilidad urbana que buscan
incluir a la bicicleta en el
transito urbano mediante el
disefio de una red de transito
ciclovial y la modificacion de
los espacios urbanos.

Vialidades donde las y los
ciclistas pueden circular de
forma segura, comoda y con
bajos niveles de estrés; ya sea
con carriles exclusivos o
compartidos con el transito.

Estrategias para promover
entornos urbanos adecuados
para la circulacién de ciclistas
con limites de velocidad
establecidos para su
seguridad.

Acciones  complementarias
que, de forma indirecta,
motivan a las personas a
utilizar la bicicleta como
modo de transporte.
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Vinculacion de la efectividad
de la movilidad en bicicleta
con acciones de adaptacion y
Cambio climatico 4 pts mitigacion al cambio
climatico en entornos urbanos,
asi como de la promocién y
difusién de este mensaje en
campafas de comunicacion.

Capacidad de combinar al
menos dos modos de
transporte para completar una

Intermodalidad 11 pts cadena de viaje y lograr
acceder a los bienes vy
servicios urbanos deseados
por cada persona.

Nota. Datos tomados de “Ranking ciclociudades 2018. Evaluacion de movilidad en bicicleta en
ciudades mexicanas” por (ITDP 2019a, p. 12 - 29).

Segun los resultados del estudio, en la mayoria de las ciudades mexicanas evaluadas en el
periodo 2013 — 2018 se han obtenido avances en sus politicas, acciones y estrategias
implementadas respecto al uso de la bicicleta que las acercan cada vez mas hacia un sistema de
transporte sustentable. Entre las ciudades con mayor progreso se encuentran la Ciudad de
México, CDMX (63 pts), Guadalajara, Jalisco (58 pts), Zapopan, Jalisco (58 pts), Metepec,

Estado de México (45 pts) y Querétaro, Querétaro (45 pts) (ver Apéndice B.).

Marco teorico

2.1 ;Qué es la Intencion del Comportamiento?

De acuerdo con Ajzen (2020), el antecedente inmediato del comportamiento es la

intencion; de modo que, entre mas fuerte sea la intencidon, mas probable es que se presente el
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comportamiento hacia el cual se dirige. Antes de continuar hablando de la intencidn, es necesario
definir lo que da sentido a la intencion: el comportamiento. Con base a las definiciones
presentadas por Cobo (2003) y Yela (1996), y sin entrar en el dilema conductista (ver Roca,
2007) o en el tema de la Etologia (ver Carranza, 2012), se puede decir que el comportamiento
humano es la expresion fisica de los procesos mentales (como los sentimientos y los
pensamientos) que se producen a partir de la interaccién con el ambiente, respondiendo a €l y

modificandolo.

Desde una perspectiva bioldgica, todo comportamiento voluntario tiene una motivacion,
es decir, busca satisfacer un deseo o necesidad para llegar a un objetivo (Cobo, 2003). Si bien
Ajzen (1991) no define el concepto de ‘intencion’, si marca una clara conexion con la
motivacion, pues, “se supone que las intenciones reflejan los factores motivacionales que
influyen en un comportamiento; son indicadores de cuanto estan dispuestas a esforzarse las

personas, de cudnto esfuerzo planean ejercer para realizar un comportamiento” (p.181).

Para comprender mejor lo anterior, se sugiere el siguiente ejemplo. Suponga que un
estudiante quiere contribuir a reducir la contaminacion del aire. Su motivacion para hacerlo, es
evitar el riesgo de padecer alguna enfermedad respiratoria. Con ello, tiene la intencion de usar la
bicicleta como su principal medio de transporte. No obstante, seglin sea la fuerza de su
motivacion, estard mas dispuesto a esforzarse para alcanzar su objetivo. Asi, podria tener la
intencion de adoptar habitos mas saludables como una mejor alimentacion, ejercitarse

constantemente, consultas periddicas con su médico familiar, etc.
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Existen dos modelos tedricos muy populares en el estudio de la intencion, que son la
Teoria de la Accion Razonada (TAR) y su sucesora la Teoria del Comportamiento Planeado

(TCP), las cuales se abordaran a continuacion.

2.2 Teoria de la Accion Razonada (TAR)

Comunmente las personas elaboran creencias sobre una gran variedad de objetos,
acciones o eventos a partir de la observacion directa o por la influencia de una fuente externa de
informacion. Dichas creencias representan la informacion que las personas poseen acerca del
mundo en el que viven, sean irracionales, erradas, egocéntricas o irreales (Ajzen & Gilbert,
2008). Las creencias pueden persistir con el tiempo, fortalecerse, debilitarse, desaparecer,
cambiar o dar lugar a nuevas creencias en funcion de la informacidon que una persona recibe a
partir de su experiencia (Ajzen, 2020; Ajzen & Gilbert, 2008), asi como variar entre distintas

poblaciones (Ajzen & Gilbert, 2008).

Segun Fishbein y Ajzen (1975, como se citd en Ajzen & Gilbert, 2008) las creencias de
una persona dan forma a los factores motivacionales que determinan su comportamiento. Estas
creencias pueden ser de tipo comportamental o normativas, y dan forma a lo que ellos llaman
actitud hacia el comportamiento (AHC) y norma subjetiva (NS) respectivamente; cuando la
AHC y la NS convergen, generan la infencion de llevar a cabo un comportamiento (ver Figura
6). Esta es la premisa principal de la Teoria de la Accion Razonada (TAR). No obstante, cabe
mencionar que en la TAR influyen variables como los rasgos de la personalidad, la inteligencia,
las caracteristicas demograficas y ambientales, los valores de la vida, y otras variables de este
tipo que también operan a través de los constructos tedricos del modelo (Ajzen, 1991; Montaiio

& Kasprzyk, 2008).
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La TAR, al igual que su sucesora la Teoria del Comportamiento Planeado (TCP), ha sido

utilizada ampliamente para la prediccion de un amplio rango de comportamientos saludables

incluyendo el consumo de tabaco, amamantamiento, uso de cinturones y cascos de seguridad,

uso de anticonceptivos, ejercicio, examinacion de cancer, donacion de sangre, entre otros

(Montano & Kasprzyk, 2008; Vallerand et al., 1992). No obstante, a pesar de que predice el

comportamiento, la TAR no es una teoria del comportamiento, sino que es una teoria que ayuda

a explicar y predecir las intenciones del comportamiento de las personas. Como la intencion es

considerada el antecedente inmediato del comportamiento (Ajzen, 2020), al predecir la intencion,

indirectamente, se podria predecir el comportamiento.

Figura 6

Modelo Conceptual de la Teoria de la Accion Razonada (TAR)

\

Intencion

Comportamiento

Creencias Actitud hacia el
comportamentales comportamiento
Creencias o
. - »| Norma subjetiva
normativas

/

Nota. Adaptado de “The Theory of Planned Behavior”, (p. 182), por Ajzen (1991),

Organizational Behavior and Human Decision Process, 50, y “Attitudes and Prediction of

Behavior”, (p. 301), por Ajzen y Gilbert (2008), Psychology Press.
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2.2.1. La Actitud Hacia el Comportamiento (AHC)

La AHC es el resultado de la evaluacion favorable o desfavorable de efectuar un
comportamiento (Ajzen, 2020); y se basa en las creencias individuales acerca de dicho
comportamiento (Montaiio & Kasprzyk, 2008). Estas creencias son las creencias
comportamentales, y representan la probabilidad subjetiva de que al efectuar un comportamiento
de interés se genere cierto resultado o se provea de cierta experiencia, sea entonces considerada
como favorable o desfavorable (Ajzen, 2020; Ajzen & Gilbert, 2008). La AHC se podria definir
entonces como la postura subjetiva que una persona elabora hacia un comportamiento en base a

su sistema de creencias.

Cabe senalar que Fishbein y Azjen (1975, como se cité en Montafio & Kasprzyk, 2008)
marcan una diferencia entre su concepto de ‘actitud hacia un objeto’ y la ‘actitud hacia un
comportamiento relacionado con ese mismo objeto’. De hecho, demostraron que esta
diferenciacion era necesaria al identificar que la actitud hacia el comportamiento tiene mayor
valor predictivo que la actitud hacia el objeto en la presentacion del comportamiento. Por
ejemplo, en el caso del ‘uso de la bicicleta’, la actitud hacia el objeto se basaria en la actitud
hacia la actividad fisica, hacia la cual la persona podria estar a favor de realizarla debido a los
beneficios que implica para la salud. Por otro lado, esa misma persona podria tener una actitud
negativa hacia el uso de la bicicleta, ya que usarla le parece poco segura, un juego de nifios o

desagradable.

2.2.2 Norma Subjetiva (NS)

La norma subjetiva de una persona es determinada por dos tipos de creencias normativas.

Las primeras son ‘injunctive beliefs’, que acorde al concepto se podria referir a ‘creencias
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normativas preestablecidas’ o a la ‘norma social’. Estas creencias representan la expectativa o
probabilidad subjetiva de que un individuo o grupo de referencia (sean amigos, familia, conyuge,
compaiieros de trabajo, etc.) apruebe o desapruebe la realizacion de un comportamiento. El
segundo tipo de creencias normativas son las creencias normativas descriptivas, las cuales se
basan en la percepcion de la importancia que se cree que otras personas dan a realizar ellos
mismos el comportamiento en cuestion (Ajzen, 2020; Hale et al., 2002; Montafio & Kasprzyk,

2008).

Retomando el ejemplo del ‘uso de la bicicleta’, una persona podria tener la iniciativa de
usar la bicicleta para viajar a la universidad; sin embargo, en sus trayectos observa que la
mayoria de las veces parece ser el unico ciclista (creencia normativa descriptiva), lo que le hace
sentirse insegura. En suma, sus amigos comentan que dias atras presenciaron el atropellamiento

de un ciclista, lo que termina por desmotivar a la persona (creencia normativa preestablecida).

Con base a lo anterior, se puede decir que la NS es la percepcion subjetiva de las

expectativas sociales que guia el comportamiento de una persona.

2.3 Teoria del Comportamiento Planeado (TCP)

La TAR considera situaciones en las que las personas tienen completo control sobre el
comportamiento. Sin embargo, hay comportamientos que dependen, al menos en cierto grado, de
variables fuera del control de las personas, como la disponibilidad de oportunidades y los
recursos con los que se cuenta (sea tiempo, dinero, habilidades, cooperacion de otros, etc.) que,
en conjunto, representan el grado real de control que las personas tienen sobre el
comportamiento (Ajzen, 1991). En respuesta a esta limitante, Ajzen (1985, como se cit6 en

Scholder & Ajzen, 1992) afiadio a esta teoria la variable de control de comportamiento percibido
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(CCP), nombrando a esta nueva version de la TAR como la Teoria del Comportamiento

Planeado (TCP) (ver Figura 7).

Figura 7

Modelo Conceptual de la Teoria del Comportamiento Planeado (TCP)

. Creencias Actitud hacia el
—»
comportamentales comportamiento \
I Intencion  |——| Comportamiento
/ ",
Creenc.las — | Norma subjetiva
normativas
I. Control de
L, Creencias [ »| comportamiento
de control percibido

Nota. Adaptado de “The Theory of Planned Behavior”, (p. 182), por Ajzen (1991),
Organizational Behavior and Human Decision Process, 50, y “Attitudes and Prediction of

Behavior”, (p. 301), por Ajzen y Gilbert (2008), Psychology Press.

2.3.1 Control de Comportamiento Percibido (CCP)

El CCP, al igual que la AHC y la NS, es determinado por creencias, las cuales son
llamadas creencias de control. Estas creencias se refieren a la presencia de ciertos factores que
pueden facilitar o impedir llevar a cabo un comportamiento; entre los factores que influyen en la
formacion de estas creencias encontramos destrezas y habilidades, disponibilidad de recursos,

ayuda de otros, etc. (Ajzen, 2020). El CCP, entonces, podria definirse como la capacidad auto
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percibida de una persona para hacerle frente a las posibles barreras o limitaciones que podrian

impedir un comportamiento.

La operacionalizacion del CCP se suele centrar solamente en la capacidad percibida por
el usuario para realizar un comportamiento, a pesar de que por definicion éste también se refiere
a barreras que impiden el comportamiento en cuestion. Por ejemplo, varios estudios coinciden en
que las principales barreras para el uso de la bicicleta son la distancia del viaje y el peligro del
ambiente urbano (de Souza et al., 2014; Diaz, 2017; Pérez, 2017; Pooley et al., 2011; Van Acker
et al., 2013), asi como el clima y la topografia (de Souza et al., 2014; Parkin et al., 2007). Sin
embargo, no se encontraron estudios que aborden estas barreras fisicas y la capacidad del usuario

para llevar un comportamiento.

Limitar el CCP a ser la capacidad percibida por el usuario para realizar el
comportamiento lo vuelve mas parecido a la ‘autoeficacia’ de Bandura, pero acorde a (Ajzen,
2020) no son un mismo concepto. Segun €1, la diferencia es notable al operacionalizar ambas
variables, pues mientras los cuestionarios de CCP se orientan a medir el grado de habilidad que
poseen las personas para llevar a cabo un comportamiento, cuanto control tienen sobre el
comportamiento, etc.; en aquellos referidos a la autoeficacia, se busca medir cuan probable es

que puedan superar cada obstaculo frente a un comportamiento.

Retomando la Figura 7, el CCP tiene un efecto directo e indirecto sobre el
comportamiento. El efecto indirecto se basa en la suposicion de que el CCP tiene influencia
sobre la intencion y los factores motivaciones que influyen ella (AHC y NS). Por lo que, si una
persona cree tener poco CCP, su intencion sera baja incluso si mantiene AHC y NS positivas

para el comportamiento en cuestion (Scholder & Ajzen, 1992). Por ejemplo, si dos personas
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comparten una fuerte intencion por usar la bicicleta como medio de transporte, inicamente
aquella que cree con seguridad que puede hacerlo, aun pese a las limitaciones, tendrd mayor

probabilidad de continuar intentandolo que aquella que duda de su habilidad (Ajzen, 1991).

En cuanto al efecto directo del CCP sobre el comportamiento, éste refleja el control real
que se tiene sobre el comportamiento y depende de la habilidad de la persona para sobrepasar las
barreras, de la presencia de facilitadores, de experiencias previas y de la ayuda provista por otros

(Ajzen, 2020).

2.3.2 Aplicaciones de la TCP y el Uso de la Bicicleta

Dentro del amplio catdlogo de aplicaciones de la TCP, por lo general, se pueden
encontrar estudios en poblaciones anglosajonas (Steinmetz et al., 2016) o en ciudades europeas
(Jakovcevic et al., 2019). Dichos estudios, no solo resaltan la efectividad de la TCP para predecir
las intenciones del comportamiento, sino que también han demostrado llegar a conclusiones
similares. Por ejemplo, en algunos estudios el CCP ha sido el predictor mas fuerte en la intencion
del uso de la bicicleta (Acheampong, 2017; Forward, 2004) junto a la actitud hacia su uso

(Jakovcevic et al., 2019; Milkovi¢ & Stambuk, 2015).

Un estudio que se destaca en esta investigacion es la realizada por Jakovcevic et al.
(2019), ya que, hasta donde es sabido, es la primera aplicacion de la TCP en Latinoamérica
(Buenos Aires) para la prediccion del uso de la bicicleta. Dicha investigacion se realiz6 en una
muestra universitaria de 172 personas, con una edad promedio de 25.85 afios, en la que el 69%
de los participantes fueron mujeres, y se centré en medir la intencion de usar la bicicleta para

trasladarse a la universidad en contraste con su intencion de usar el automovil; los resultados de
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la investigacion coinciden con la literatura mostrando la efectividad de la TCP para medir la

intencion del uso de la bicicleta.

2.3.3 Limitaciones y Critica Hacia las Antitesis de la TCP
Si bien la TCP es una teoria ampliamente utilizada para predecir la intencion del
comportamiento (Jakovcevic et al., 2019; Rondon, 2020), tiene, como toda teoria, criticas y

limitaciones que hacen cuestionar al investigador sobre su utilidad en la practica.

De acuerdo con Rhodes (2015), la mayoria de las investigaciones en los tltimos 10 afios
se han concentrado en extender la TCP. De hecho, Ajzen (2014) sefiala que la TCP no cubre la
totalidad de la varianza de las intenciones y que incluso cuando las mediciones son elaboradas
cuidadosamente rara vez se excede una confiabilidad de 0.80, por lo que afiadir més variables a
la TCP podria mejorar la prediccion de la intencion. Aun asi, hoy en dia aun hay estudios que
siguen utilizando el modelo de la TCP en su forma original (ver Jakovcevic et al., 2019; Rondon,

2020).

Entre las variables adicionales que comunmente son propuestas por los investigadores
se encuentran la identidad social (el grado en el cual se considera a uno mismo el tipo de persona
que realiza el comportamiento de interés), e/ afecto anticipado (cémo puede hacerme sentir

llevar a cabo el comportamiento) y el comportamiento previo (como un indicador de la fuerza

del habito) (Ajzen, 2020).

2.3.3.1 La TCP No es Falsificable
La falsificacion, introducida por Karl Popper, se refiere a lo que él mismo considerd
como una forma de hacer ciencia; consiste en probar que una teoria podria estar equivocada en

vez de solo hacer suposiciones generales con base a dicha teoria. Al intentar desaprobar una
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teoria, podrian generarse suposiciones auxiliares que fortalezcan dicha teoria o refutarla y dar

paso a una nueva teoria con un mayor alcance de explicacion (Holtz, 2016).

El caso de la TAR y la TCP es un ejemplo de falsificacion. Al poner a prueba el modelo
la TAR se identificé al CCP como un factor involucrado en la intenciéon del comportamiento, lo
que dio paso a la formulacioén del modelo de la TCP. Sin embargo, esto no exenta a la TCP de no
ser falsificable. Trafimow (2009) realiz6 esta critica al modelo de Ajzen tras plantear si la TCP
es realmente falsificable, y éste dilema fue resumido por Ajzen (2020) con el argumento de que
la TCP sera falsificable cuando se refute la mediacion entre sus componentes para la prediccion

de la intencién de un comportamiento.

A continuacion, se abordaran los puntos que podrian significar la falsificacion de la

teoria.

Ambigiiedad en sus Constructos.

Al revisar diferentes publicaciones de la Teoria del Comportamiento Planeado (TCP) de
Ajzen, el lector podria encontrarse en la confusion sobre las definiciones de sus principales
constructos. Mas que definir los factores motivacionales que dan forma a la intencion (actitud,
norma subjetiva y control), en realidad lo que se ofrece es un explicacion de las creencias que les
dan forma; de igual manera, en las publicaciones mas antiguas algunas explicaciones sobre los
constructos difieren de las explicaciones mas recientes, lo que solamente vuelve todo mas
confuso (ver Ajzen, 1991, 2020; Ajzen & Gilbert, 2008; Montafio & Kasprzyk, 2008; Scholder

& Ajzen, 1992; Steinmetz et al., 2016).

Tal vez sea a esto a lo que se refiere Trafimow (2009) ya que, seglin €1, conceptualmente

la actitud mide lo mismo que la norma subjetiva. Dicho problema radica, en parte, en la
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explicacion de la actitud en términos generales de consecuencias favorables o desfavorables al
llevar a cabo un comportamiento, lo cual coincide con lo sefialado por Ajzen (1991). En este
sentido, la creencia de que alguien desaprobaria un comportamiento no sélo es una creencia
normativa, sino también una creencia actitudinal, puesto a que podria ser una consecuencia

favorable o desfavorable.

No obstante, Ajzen (2020) incorpora al concepto de la actitud el término ‘experiencia’, es
decir, la actitud se basa en las creencias sobre las consecuencias favorables o desfavorables que
probablemente un comportamiento causara en nuestra experiencia como resultado de ejecutar un
comportamiento. Este término parece ser afiadido a su explicacion para clarificar a lo que se
refiere con ‘actitud’ y que ya se encontraba implicito en las escalas utilizadas en la teoria

(Jakovcevic et al., 2019; Montafio & Kasprzyk, 2008; Scholder & Ajzen, 1992).

De manera similar, Trafimow (2009) también cuestiona la posibilidad de que el Control
de Comportamiento Percibido (CCP) sea en realidad un compuesto de dos conceptos: control
percibido y dificultad percibida. De hecho, (Ajzen, 1991) explica el CCP en términos de
dificultad percibida, pero anos mas tarde lo explica como una habilidad percibida para llevar a

cabo un comportamiento (Steinmetz et al., 2016).

La TCP Lleva Mucho Tiempo Vigente.

Con frecuencia, los investigadores acusan de infalsificables a las teorias que han
sobrevivido por un largo tiempo (Trafimow, 2009). Quizés la razén por la que pareciera ser una
teoria anticuada, y por la cual algunos investigadores intentan con tanto fervor desacreditarla (ver
Sniehotta et al., 2014) es porque lleva casi cinco décadas vigente. Ajzen (2014) reconoce que la

TCP no cubre en su totalidad la varianza de las intenciones, y argumenta que dicho problema
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puede resolverse afiadiendo mas variables al modelo. Si bien existen estudios que han
incorporado nuevas variables al modelo (ver Chen & Hung, 2016; Guerin et al., 2018; Lois et al.,
2015), ninguno de ellos ha logrado dar forma a una nueva teoria como lo hizo el propio Ajzen al
incorporar el CCP a la Teoria de la Accion Razonada (TAR), dando paso a la Teoria del

Comportamiento Planeado (TCP).

Una de las posibles explicaciones a este ‘estancamiento’ es que cuando algunos estudios
se refieren a una extension de la TCP, en realidad se refieren a la extension de sus constructos.
No incorporan nuevas variables, mas bien, afiaden variables que se derivan de las que el modelo
ya considera, sea experiencia, satisfaccion, presion social, variables demograficas, etc. (ver

Bosnjak et al., 2020; Chen & Hung, 2016; France et al., 2007; Morris et al., 2005).

Por otro lado, la TCP es aplicable a una gran variedad de comportamientos (Steinmetz
et al., 2016), por lo que no esta claro si existe un ‘estancamiento’ o un ‘avance’ en el tema, ya
que cualquier estudio que decida poner a prueba una nueva variable podria aportar una nueva
perspectiva del tema (ver Bosnjak et al., 2020). De igual forma, la limitacioén de estudios a
poblaciones europeas, como en el caso de la intencion del uso de la bicicleta (Caballero et al.,
2014), podria conducir a replicar estudios en diferentes poblaciones antes de innovar en el tema.
Como menciona Conner (2015), es poco probable que nuevos modelos puedan exceder el poder
predictivo que tiene la TCP entre un amplio rango de comportamientos usando s6lo un limitado

nuamero de variables.

2.3.3.2. La TCP Ha Sido Mal Nombrada
Sniehotta et al. (2014) y Schwarzer (2015) hacen, respectivamente, una observacion

respecto al nombre de la teoria. Y es que la teoria lleva como nombre ‘comportamiento
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planeado’, pero en realidad no es una teoria del comportamiento ni incluye entre sus variables la

planeacion.

De acuerdo con Ajzen (2014) la TCP no es una teoria del comportamiento, mas bien, es
una teoria que ayuda a explicar y predecir las intenciones del comportamiento de las personas. A
diferencia de la Teoria de la Cognicion Social de Bandura, la cual ayuda a explicar como
cambiar el comportamiento y mantenerlo a partir de las cogniciones que lo rodean (Luszczynska
& Schwarzer, 2005). Hay que recordar que la TCP considera la intencién como el precursor
inmediato del comportamiento (Bosnjak et al., 2020), y que las creencias (cogniciones) con las
que trabaja influyen en la intencion para llevar cabo un comportamiento, pero no en el
comportamiento en si. De cualquier forma, no significa que la TCP no pueda influir en el cambio

del comportamiento, pues indirectamente lo hace.

Por otro lado, la planificacion es una funcidn ejecutiva necesaria para estimar y anticipar
posibles resultados con base a experiencias previas y los recursos que se disponen (Verdejo-
Garcia & Bechara, 2010). Por lo tanto, al hablar de un ‘comportamiento planeado’ se alude
entonces a una experiencia previa similar la cual se pretende llevar a cabo. Por ejemplo, si se
pretende andar en bicicleta para ir a la universidad, es necesario haber usado antes la bicicleta,
asi como haber ido antes a la escuela suficientes veces para poder organizarse en base al tiempo

que se dispone.

Llamar a la TCP la ‘Teoria de la Intencion del Comportamiento’ tal vez seria un nombre
mas apropiado para una teoria que tiene como fin predecir la intencion que conducira a un

comportamiento.
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2.4 La Conciencia Proambiental en la Intencion del Comportamiento

2.4.1 De Creencias y Actitudes a Valores

En el capitulo anterior se explico la importancia de las creencias como la base
fundamental dentro del modelo de Ajzen. Se establecié que existen diversos objetos o
situaciones sobre los cuales se forma una creencia y que posteriormente esta creencia influye en

la intencion a través de la actitud.

Harland et al. (1999) propusieron en su estudio que el componente actitudinal del
comportamiento tiene relacion con las normas personales al momento de valorar un resultado
esperado. El término normas personales se refiere a las expectativas propias de un resultado que
se forman para acciones especificas a partir de la evaluacion y valoracion de situaciones
particulares, y son experimentadas como un sentimiento de obligacién moral (Schwartz, 1977,
Schwartz & Howard, 1984). Por ejemplo, usar el transporte ptblico en lugar del auto personal
(comportamiento) teniendo como prioridad reducir la emision de gases contaminantes y mejorar

la calidad del aire (valor personal).

Para (Schwartz, 1968) estas normas se activan cuando a) la persona es consciente de las
consecuencias que su propio comportamiento puede ocasionar en otros y b) cuando se atribuye

asi misma al menos parte de la responsabilidad de estas consecuencias.

2.4.2 Las Orientaciones de Valor y el Comportamiento Proambiental

En el contexto ambientalista, el comportamiento al que conduce la actitud de

conservacion ambiental, o de proteccion del medioambiente, es denominado como
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comportamiento proambiental; todo comportamiento que busca conscientemente minimizar el

impacto negativo de las propias acciones en el medioambiente (Kollmuss & Agyeman, 2002)

No obstante, detras de estas actitudes de conservacion se encuentran valores que
funcionan como una guia en la vida de las personas y que varian en importancia segun la
situacion; por ello, los valores de las personas pueden entrar en conflicto cuando se enfrentan a la
toma de decision (Schwartz, 1968, 1994). La gama de valores existentes puede llegar a ser muy
amplia y distinta, no s6lo entre culturas, sino también entre personas de una misma cultura. Por
esto, (Schwartz, 1994) propuso un modelo para clasificar los valores en 10 valores universales
que se distribuyen en cuatro categorias: a) Apertura al cambio, b) Auto-trascendencia, c) Auto-

mejoramiento y d) Conservacion.

Stern & Dietz (1994), influenciados por la propuesta de Schwartz, la literatura en ética
ambiental y la retérica de los ambientalistas y sus oponentes, proponen que las personas usan sus
valores como un criterio para construir o mantener actitudes en base a sus expectativas de como
el objeto de dicha actitud afecta a un conjunto de personas o cosas que ellas valoran. Asi,
propusieron que el comportamiento proambiental se basa en tres orientaciones de valor para

distintos objetos de relevancia ambiental: egoista, socio-altruista y bioesférica.

Los valores egoistas, similar al auto-mejaramiento de Schwartz, predisponen a las
personas a proteger aspectos del medio ambiente que pueden afectarles personalmente (Stern &
Dietz, 1994) y hacen que las personas se concentren en salvaguardar o incrementar sus propios
recursos para obtener beneficios (Steg et al., 2014). Cuando las personas perciben que los
beneficios exceden los costos (ej. tiempo, dinero, esfuerzo fisico, etc.), su intencion sera realizar

un comportamiento proambiental y viceversa (De Groot & Steg, 2007a)
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Los valores socio-altruistas llevan a las personas a buscar la proteccion del medio
ambiente cuando creen que es probable que las consecuencias adversas de una problematica
ambiental pueden afectar a otros; algunos autores creen que las personas actiian bajo la regla: haz
a otros lo que te gustaria que hicieran por ti (Stern & Dietz, 1994). Las personas con una
orientacion de valor socio-altruista consideraran los costos y los beneficios que un
comportamiento proambiental representa para otras personas, sean éstas familia, la comunidad o

la humanidad en general (De Groot & Steg, 2007a).

Similarmente, los valores biosféricos influyen en las personas para efectuar un
comportamiento proambiental por el bien de la naturaleza y el medio ambiente cuando los
beneficios percibidos para la biosfera superen a los costos (De Groot & Steg, 2007a; Steg et al.,
2014). Ambos valores altruistas y biosféricos guardan un parecido con los valores de auto-
trascendencia de Schwartz, lo que significa que su correlacion deberia ser positiva, es decir,
aquellas personas que practiquen valores altruistas es probable que también practiquen valores
biosféricos; no obstante, los valores altruistas y biosféricos pueden entrar en conflicto cuando las

circunstancias s6lo permiten el beneficio de otros o la naturaleza (Steg & De Groot, 2012).

2.4.3 Algunas Aplicaciones Relacionadas a la TCP

De manera general, Ahmad et al. (2020), quienes utilizaron la escala de valores
personales de Schwartz en conjunto con la TCP para medir la intencion de realizar destinos

ecoturisticos, demostraron una fuerte correlacion entre los valores y los constructos de la TCP.

Asimismo, De Groot y Steg (2007a) extendieron la TCP con las orientaciones de valor
para medir la intencion del uso del “transferium”, un facilitador de estacionamiento, encontrando

en sus mediciones que los valores egoistas también pueden ser un fuerte predictor del
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comportamiento que esta altamente relacionado con las otras orientaciones de valor. En este
mismo estudio se reportd no haber encontrado relacion entre las orientaciones de valor y la
intencion del uso del transferium, pero si una fuerte correlacion con la actitud, la cual resulta ser

el mejor predictor de la intencion en ese estudio.

De hecho, en la investigacion realizada por Harland et al. (1999), se hicieron mediciones
para diferentes comportamientos proambientales, obteniendo que las normas personales, el
control de comportamiento percibido y la actitud son los predictores mas significativos de la
intencion, cuyo poder predictivo varia segin del comportamiento que se trate. Dalila et al. (2020)
mostraron fuertes correlaciones entre las tres variables y obtuvieron que las normas personales
fueron el mejor predictor de la infencion. Similarmente, varios estudios coinciden en que los
predictores mas fuertes de la intencion son el control de comportamiento percibido y la actitud, o
que al menos ésta ultima tiene una fuerte correlacion con el control de comportamiento percibido
para explicar la intencion (Acheampong, 2017; Jakovcevic et al., 2019; Milkovi¢ & Stambuk,

2015).

Por otro lado, también hay investigaciones que se concentran en medir el valor predictivo
de las orientaciones de valor como la realizada por (De Groot & Steg, 2007b), quienes indican
que las personas que se rigen por valores socio-altruistas o biosféricos tienden a presentar
creencias proambientales mas solidas y una mayor probabilidad de adoptar un comportamiento

proambiental que aquellas quienes se rigen por valores egoistas.
2.4.4 La Relacion del Conocimiento con los Valores y la Actitud

Hasta este punto, es sabido que los valores personales actian como una brajula moral en

la toma de decision, de modo que las personas pueden llegar a experimentar un compromiso u
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obligacion moral para actuar de la forma que creen es correcta. No obstante, los valores también
acttian como filtros de informacion permitiendo a las personas conocer mas sobre las
consecuencias que una condicion ambiental ocasiona en ciertos objetos de valor (personas,
animales, ecosistemas, etc.), lo que les permite desarrollar creencias sobre esas consecuencias y

actuar acorde a ellas (Pago & Lavrador, 2017a; Stern & Dietz, 1994).

A medida que se obtiene mds informacion sobre una problematica ambiental, la actitud
de conservacion ambiental se fortalece (Baierl et al., 2022). Esto quiere decir que existe una
estrecha relacion entre el conocimiento, los valores y la actitud, la cual seria mas como un
circulo que se retroalimenta constantemente en funcion de una problematica ambiental. Por
ejemplo, una persona lee en una revista que la emision de gases de efecto invernadero ocasiona
el calentamiento global (conocimiento), lo cual le hace pensar que el uso excesivo del automévil
es malo (creencia). La persona entonces evallia como negativo para el ambiente el uso del
automovil (valores), lo que a su vez le genera un rechazo hacia el automovil (actitud). Y a

medida que obtiene mds informacion (conocimiento), fortalece sus creencias, valores y actitud.

2.4.5 Diferentes Formas de Conocimiento Ambiental

Desde la década de los 60s la educacion ambiental se ha concentrado en incrementar
comportamientos proambientales a través de campanas de concientizacion en los medios de
comunicacion masiva (Burgess et al., 1998; Kollmuss & Agyeman, 2002; Redman & Redman,

2014).

Varios autores sefialan que para generar un cambio hacia comportamientos

proambientales se requiere mas que solo conocer la problematica ambiental, pues ademas es
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necesario conocer las distintas alternativas de comportamiento y los posibles resultados que se

obtendrian (Kaiser & Fuhrer, 2003; Liefldnder et al., 2015).

Frick et al. (2004) propusieron y dieron sustento psicométrico a la existencia de tres

dimensiones del conocimiento que son indispensables para generar un comportamiento

proambiental:

1.

Conocimiento declarativo. Es la forma mas comun de difusion de informacion para la
educacion ambiental. Usualmente responde a preguntas sobre como funciona el
sistema ambiental o al conocimiento sobre los problemas ambientales; por ejemplo, el
conocimiento sobre los efectos adversos a la presencia de cloroflurocarbonos (CFCs)

en la atmosfera (Kaiser & Fuhrer, 2003).

Conocimiento procedimental. Se refiere al conocimiento sobre las diferentes opciones
de comportamiento proambiental que pueden guiar hacia una meta especifica de
conservacion del ambiente. Algunos hallazgos empiricos indican que este tipo de
conocimiento es el mas apropiado como determinante de comportamientos

proambientales (Kaiser & Fuhrer, 2003).

Conocimiento efectivo. Implica la comprension de la efectividad de los resultados que
generan distintos comportamientos para contrarrestar los efectos de una problematica
ambiental, lo que permite seleccionar entre distintas opciones de comportamientos

proambientales (Kaiser & Fuhrer, 2003)
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3.4.6 Algunas Aplicaciones

Hasta donde alcanza el conocimiento de esta investigacion, el estudio del conocimiento
ambiental parece ser aun reciente. Entre las investigaciones revisadas, se encuentra el estudio de
Redman y Redman (2014), quienes encontraron que el conocimiento efectivo era un predictor
significativo para ocho de nueve comportamientos sustentables relacionados a la produccion de
desechos y que solamente era significativo para un par de comportamientos sustentables
relacionados al consumo de alimentos. También encontraron que el conocimiento declarativo no

era significativo en la prediccion de la participacion en comportamientos sustentables.

Similarmente, Liefldnder et al. (2015) implementaron un programa de educacion
ambiental que utiliza las tres formas de conocimiento con el fin de evaluar su efectividad. En sus
mediciones encontraron que el conocimiento efectivo obtuvo las puntaciones mas bajas y una

varianza limitada, ya que los encuestados encontraron mayor dificultad al responder esos items.

El estudio de Qian et al. (2016) se enfoca en medir la relacion del conocimiento y la
percepcion de la contaminacion ambiental en Ningbo, China, y muestra la relevancia de las
caracteristicas demograficas. Las practicas de prevencion para aminorar los efectos de la
contaminacion en la salud han sido altamente influenciadas por la difusion de informacién en los
medios de comunicacion. Ademas, es posible que la experiencia cara a cara con la problematica
ambiental, a la que se refieren Kollmuss & Agyeman (2002) también haya influido en la

adopcion de practicas proambientales.
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3.4.7 La Conciencia Proambiental

Como se mencion6 anteriormente, los valores personales actian como filtros de
informacion, y a medida que se obtiene mas informacion se fortalece la actitud (Baierl et al.,
2022; Pago & Lavrador, 2017; Stern & Dietz, 1994). Tamar et al. (2020) analizaron la relacion
entre la actitud, los valores y el conocimiento como predictores de comportamientos
proambientales. Entre sus hallazgos, sobresale el efecto negativo que presento el conocimiento
de la muestra sobre sus valores biosféricos y altruistas y la actitud. Si bien esto parece
contradecir su relacion, en realidad esto puede explicarse a la falta de control de las variables
demograficas que los propios autores sefialaron y marca la necesidad de continuar explorando a

relacion entre el conocimiento, los valores y la actitud.

De alguna manera, los estudios previamente citados coinciden en que existe una relacion
entre los valores, el conocimiento y la actitud como predictores comportamientos
proambientales. Para Kollmuss y Agyeman (2002), solo la accion conjunta de estas tres variables
crea, lo que ellos denominan como, una conciencia proambiental, que sirve como un precursor

directo de los comportamientos proambientales.

2.5 Relacion Entre Funciones Ejecutivas y la Intencion del Comportamiento

2.5.1 El Comportamiento Objetivo y la Intencion

El antecedente inmediato del comportamiento es la intencion; de modo que, entre mas
fuerte sea la intencién, mas probable es que se presente el comportamiento hacia el cual se dirige
(Ajzen, 2020). Sin embargo, la intencion no garantiza que la persona lleve a cabo el
comportamiento ni que lo mantenga a largo plazo (Strobach et al., 2020). Factores como la

actitud, norma subjetiva y control de comportamiento ejercen influencia indirecta sobre el
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comportamiento, ya que lo que se busca con el modelo de la TCP es la intencion, no el
comportamiento. Por ejemplo, puede que una persona tenga una actitud positiva hacia el uso de
la bicicleta, que considere tener suficiente control del uso de la bicicleta y que se sienta apoyada
por su entorno social; aun asi, si esta persona tiene dificultades para regular sus emociones,
mantener constantemente su esfuerzo o simplemente decidirse a comenzar a usar la bicicleta, es

posible que no la utilice.

La TCP busca generar una intencion mediante la influencia externa de las interacciones
sociales con otros y el entorno sin considerar que, para el alcance de un objetivo, como lo puede
ser el uso de la bicicleta, influyen funciones ejecutivas, mismas que también son necesarias para

mantener el comportamiento.

2.5.2 El Funcionamiento Ejecutivo

En la toma de decision las personas se enfrentan ante situaciones nuevas y complejas,
donde intervienen un conjunto de habilidades cognoscitivas que reciben el nombre de funciones
ejecutivas o funcionamiento ejecutivo (FE), las cuales tienen el propdsito de facilitar la
adaptacion de las personas a un objetivo mediante la generacion, supervision, regulacion,
ejecucion y reajuste de conductas encaminadas a dicho fin (Rosselli et al., 2008; Verdejo-Garcia

& Bechara, 2010).

De hecho, el FE es parte activa de una amplia variedad de situaciones de la vida diaria
que son diferentes entre si y tienden a evolucionar y acomplejarse a medida que se alcanza la
adultez, con el fin de generar un comportamiento 6ptimo y socialmente adaptativo (Lezak, 2004;

como se citd en Verdejo-Garcia & Bechara, 2010).

44



Segun Rosselli et al. (2008), el FE se desarrolla progresivamente desde el nacimiento
hasta los 10 afios, y algunas de sus funciones continuan desarrollandose en la adolescencia y la
adultez temprana. Generalmente, el FE tiende a declinar con el envejecimiento después de los 60
afos; sin embargo, hay casos en los que se genera una alteracion temprana y anormal de estas
funciones (ej. dificultades atencionales, reduccion en el autocontrol y cambios en las habilidades
de planeacion y organizacion) limitando la capacidad del individuo para mantener una vida
independiente y productiva. Este tipo de alteraciones dan origen a trastornos como los de tipo

conductual, del lenguaje, aprendizaje, obsesivos compulsivos y esquizofrenia (Soprano, 2003).

Algunos autores han considerado que el FE se compone de un amplio listado de
habilidades, mientras que otros consideran que el FE posee un tronco comun de habilidades que
estan estrechamente relacionadas entre si (Rosselli et al., 2008). Tal vez el listado mas comun sea
el que utilizan autores como Mcauley et al. (2010) y Soprano (2003), el cual se basa en el listado

que proporciona el BRIEF-A, uno de los instrumentos mas utilizados en la medicion del FE:

1. Inhibicion: habilidad para resistirse a los impulsos que generan respuestas
automadticas guiadas por recompensas inmediatas no adecuadas para los objetivos
(Soprano, 2003; Verdejo-Garcia & Bechara, 2010).

2. Flexibilidad/cambio. es la habilidad para suspender rdpidamente una respuesta, ahora
considerada irrelevante, para generar otra respuesta que sea mas adecuada para las
demandas cambiantes del entorno (Miyake et al., 2000; Rosselli et al., 2008; Verdejo-
Garcia & Bechara, 2010).

3. Control emocional: es la habilidad para expresar y regular las emociones (Soprano,

2003).
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4. Automonitoreo. habilidad para identificar los efectos de la propia conducta en los
demas (Soprano, 2003).

5. Iniciacion: es la habilidad que permite a las personas iniciar una tarea o actividad sin
ser incitadas a ello, lo que implica la generacion de ideas, respuestas o estrategias de
forma independiente para la solucion de problemas (Soprano, 2003).

6. Memoria de trabajo: capacidad para mantener la informacion en la mente con el
objeto de completar una tarea, registrar y almacenar informacion o generar objetivos
(Soprano, 2003).

7. Planificacion: habilidad para identificar y organizar una secuencia de eventos con el
fin de lograr una meta especifica y seleccionar la opcion maés ventajosa entre un rango
de alternativas disponibles para alcanzarla (Rosselli et al., 2008; Soprano, 2003;
Verdejo-Garcia & Bechara, 2010).

8. Monitoreo: habilidad para controlar el rendimiento propio en una tarea o al
finalizarla, con el fin de asegurar que la meta propuesta se haya alcanzado
adecuadamente (Soprano, 2003).

9. Organizacion de materiales: habilidad para ordenar las cosas del entorno, asi como
tener la certeza de que los materiales que se necesitaran para realizar una tarea estén

disponibles (Soprano, 2003).

2.5.3 El FE y el Uso de la Bicicleta.

Iniciar una nueva actividad, como un deporte o un ejercicio fisico, es una tarea que
depende, en parte, de la motivacion de la persona para llevarla a cabo. Los modelos basados en la
cognicion social (como la TCP) se encargan de que las personas inicien ese tipo de actividades,

pero no se aseguran de que las mantengan a largo plazo (Strobach et al., 2020). El uso de la
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bicicleta, al ser una actividad fisica, no seria la excepcion a esta regla. En su revision literaria,
Buckley et al. (2014) encontraron estudios que sefialan la influencia del autocontrol (inhibicion)
en el incremento de la actividad fisica. Esta habilidad permite evitar respuestas a tendencias
dominantes y resistirse a gratificaciones inmediatas a favor de beneficios a largo plazo (Strobach

et al., 2020).

Segun Michaelson (2009), un comportamiento como este s6lo puede ocurrir si la persona
tiene la certeza de que obtendré la gratificacion deseada en el futuro (salud fisica).
Especificamente, la bicicleta compite con medios de transporte mas atractivos como el
automovil. De acuerdo con Bamberg y Schmidt (2003), el uso del automovil se ve reforzado por
la alta velocidad, la comodidad y la flexibilidad del transporte e incluso simplemente la
satisfaccion por conducir (beneficios inmediatos). Siguiendo esta misma linea, esto no deberia
limitar a otros medios de transporte a ser mas atractivos que el auto o la bicicleta, seglin sean las
necesidades de la persona. Por ejemplo, suponga que un estudiante vive a 2 horas de la
universidad y toma clases matutinas. Muy probablemente esto ya descartaria la bicicleta como
una opcion de transporte, por lo que el estudiante recurriria al transporte piblico. Como para
llegar a tiempo a sus clases probablemente deba madrugar, usar el transporte publico le
permitiria dormir en el camino o realizar alguna pequena tarea, algo que no seria posible si

tuviera que conducir.

El autocontrol también implica realizar el esfuerzo fisico requerido y resistirse al deseo
de renunciar a, por ejemplo, un ejercicio o deporte, lo cual permitiria el descanso. Con base a
esto, Englert y Wolff (2015) realizaron una prueba exhaustiva de uso de la bicicleta en la que los

participantes debian realizar su mayor esfuerzo para pedalear en bicicleta durante 18 minutos.
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Los autores concluyeron que la fuerza de autocontrol disminuye cuando una persona comienza a

llegar a su limite, de modo que esto les previene de sobreexcederse y causar un dafio a su salud.

En este proceso de continuo esfuerzo para llegar a un objetivo se experimentan diferentes
emociones que pueden servir a favor o en contra del desempefio de la persona. Por ello, los
atletas utilizan estrategias que les permitan regular sus emociones para mejorar su desempefio
(Lane et al., 2016; Ruiz & Robazza, 2020). La gama de emociones varia segun el autor, y entre
ellas se encuentran tales como el enojo, la ansiedad, orgullo, felicidad, tristeza, miedo, etc. (Ruiz

& Robazza, 2020).

Lane et al. (2016) encontraron un efecto significativo de la regulacion de emociones
desagradables (como el enojo y la ansiedad) en el incremento de la velocidad al correr. Su
intervencion consistié en completar cuatro vueltas a un circuito de 400 m. En la primera vuelta
los participantes debian correr rapido, en la segunda y tercera reducir su velocidad, y en la cuarta
nuevamente correr rapido. En las primeras tres vueltas, aquellas personas que incrementaron
emociones desagradables corrieron mas rapido que aquellas que las disminuyeron. Sin embargo,
en la cuarta vuelta ocurrio justo lo contrario, pues aquellas personas que disminuyeron

emociones desagradables corrieron mas rapido que aquellas que las aumentaron.

El uso de la bicicleta como un medio de transporte se ve influenciado por factores
motivacionales que influyen en la intencidn para usarla. Sin embargo, no esta claro si los factores
cognoscitivos individuales que influyen en la decision para dar inicio al comportamiento y
mantenerlo a largo plazo sean los mismos reportados en la literatura relacionada al deporte y el

gjercicio.
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Planteamiento del problema

Tijuana es una de las principales ciudades contaminantes del aire en el pais y contribuye
al 15% de emisiones totales de gases contaminantes (ver Apéndice C.); la principal fuente de
estas emisiones corresponde a los vehiculos motorizados (SEMARNAT, 2016) (ver Apéndice
D.). La respiracion constante de estos contaminantes puede deteriorar el sistema respiratorio
(Feélix-Arellano et al., 2020) y facilitar la adquisicion de infecciones virales como las infecciones
respiratorias agudas (IRA), entre las cuales se encuentra el sindrome respiratorio agudo grave
(SARS) ¢ influenza (Félix-Arellano et al., 2020; OMS, 2014). De hecho, en un estudio reciente,
Cabrera-Cano et al. (2021) encontraron una asociacion entre las concentraciones de
contaminantes del aire, principalmente de NO», y un incremento en las tasas de mortalidad por

COVID-19.

Los contaminantes del aire también son uno de los principales factores de riesgo para la
aparicion de enfermedades no transmisibles como la diabetes mellitus tipo 2 y la cardiopatia
isquémica (Cabrera-Cano et al., 2021; OMS, 2018), las cuales son una de las principales causas
de muerte en México (Velazquez et al., 2007). De acuerdo con la Organizacion Panamericana de
la Salud (OPS), la contaminacion del aire es la principal amenaza ambiental para la salud publica
y sus efectos son mas agudos en personas quienes ya padecen alguna enfermedad respiratoria o

cardiovascular (OMS, 2020).

En respuesta a esta emergencia ambiental, en Tijuana se ha estado trabajando desde el
afio 2015 en el tema de la movilidad ciclista como una alternativa de transporte sustentable
(ITDP, 2019a). De acuerdo con el IMPLAN (2018) de los 4.2 millones de viajes diarios

realizados en la ciudad, solamente el 0.97% son realizados en bicicleta por motivo de trabajo,
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escuela, compras u otro motivo utilizando parte del arroyo vehicular debido a la insuficiente

infraestructura ciclovial.

Tijuana cuenta con un total de 13 km de ciclovia, y aunque esta es insegura, incoherente y
falla en conectar con zonas de concentracion de actividad econémica (IMPLAN, 2018) algunos
autores coinciden en que la creacion de ciclovias solamente contribuye a aumentar el nimero de
viajes en bicicleta, mas no garantiza que la poblacion utilice la bicicleta como un medio de
transporte (Moudon et al., 2005; Parkin et al., 2007). Esto expone la necesidad de conocer los
factores motivacionales, de los tijuanenses, que influyen en la intencion del uso de la bicicleta

como un medio de transporte (Ajzen, 2020).

3.1. Justificacion

La bicicleta es una alternativa de transporte efectiva para contrarrestar los efectos nocivos
en la salud a causa de la contaminacion del aire. La cantidad de aire contaminado que se inhala al
circular por la ciudad en bicicleta es menor que al transitar en auto o en el transporte publico
(Puig, 1999), aproximadamente un 20% menor (Gotschi et al., 2016). Y como su uso implica
ademas ejercicio fisico por el pedaleo constante, esto genera que la actividad ciliar de las células
de las vias respiratorias incremente y expulse algunas de las particulas contaminantes inhaladas

(Puig, 1999).

La actividad fisica es importante, sobre todo en este contexto, porque contribuye al
mejoramiento de la salud al prevenir enfermedades derivadas de la inactividad fisica y el
sedentarismo como las enfermedades cardiovasculares (Cerrada, 2015; Sanmiguel, 2019; Urbina,
2014). Los estudiantes universitarios se encuentran dentro del rango de edad de entre 20 y 29

afios, grupo que representa el 35.5% de los ciclistas en Tijuana (IMPLAN, 2018) (ver Apéndice
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E.). Precisamente, los estudiantes universitarios tienden adoptar conductas sedentarias e
inactividad fisica debido a los horarios de estudio y obligaciones que dificultan la organizacion
del tiempo del estudiante (Adaros et al., 2021; Rodriguez et al., 2013). Esta mala organizacion
del tiempo favorece ademas a una mala alimentacion, sea por el facil acceso a alimentos ricos en
grasas, azucares y carbohidratos refinados o por la adopcion de malos habitos alimenticios como

no desayunar o ayunar por largos periodos durante el dia (Rodriguez et al., 2013).

Por lo tanto, si los estudiantes usaran la bicicleta como como una alternativa de transporte
podria reducir el riesgo de contraer enfermedades cardiovasculares (Veldzquez et al., 2007) a las
que se ven vulnerables debido a las conductas sedentarias, inactividad fisica y malos hébitos
alimenticios que los caracteriza (Adaros et al., 2021; Rodriguez et al., 2013). Ademas, promover
el uso de la bicicleta entre universitarios hara que los adultos jévenes adopten y posteriormente
transmitan como profesionistas estos mismos habitos en las instituciones que trabajen en el

futuro (Adaros et al., 2021).

El presente trabajo utilizé el modelo de la Teoria del Comportamiento Planeado (TCP),
el cual ha sido ampliamente utilizado para predecir la intencion de distintos comportamientos,
incluyendo el uso de la bicicleta (Acheampong, 2017; Forward, 2004; Jakovcevic et al., 2019;
Milkovi¢ & Stambuk, 2015; Steinmetz et al., 2016; Vallerand et al., 1992). Dicho modelo se
basa en la premisa de que la intencidn es el antecedente inmediato del comportamiento (Ajzen,
2020), y que para generarla deben interactuar factores motivacionales como la actitud hacia el

comportamiento (AHC), la norma subjetiva (NS) y el control de comportamiento percibido

(CCP) (Scholder & Ajzen, 1992).
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Se incorpor6 al modelo la variable de conciencia proambiental con el fin de explicar la
varianza de la intencidon que no logra explicar la TCP (Ajzen, 2014). La conciencia
proambiental, es una variable compuesta por valores personales de tipo altruistas, egoistas y
biosféricos, y tres tipos de conocimiento, declarativo, procedimental y efectivo. Su relacion en la
formacion de creencias supone una conexion con la AHC (Baierl et al., 2022; Pago & Lavrador,
2017; Stern & Dietz, 1994), que es ademas uno de los mejores predictores de la intencion
(Jakovcevic et al., 2019; Milkovi¢ & Stambuk, 2015), por lo que podria ayudar a explicar la

intencion del uso de la bicicleta.

De igual manera, se incorporaron variables del funcionamiento ejecutivo, iniciacion y
control inhibitorio (que se compone de la inhibicion y el control emocional), con el fin de
explicar la adopcion o resistencia adoptar el uso de la bicicleta que no puede ser explicada por la

intencion (Strobach et al., 2020).

Por tanto, esto conduce a la pregunta de investigacion: ;Son el comportamiento planeado,
la conciencia proambiental y el funcionamiento ejecutivo los factores que influyen en la

intencion del uso de la bicicleta entre estudiantes universitarios de la ciudad de Tijuana?
3.2 Objetivos

3.2.1 Objetivo General

Identificar si el comportamiento planeado, la conciencia proambiental y el
funcionamiento ejecutivo son los factores que influyen en la intencién del uso de la bicicleta

entre estudiantes universitarios de la ciudad de Tijuana.
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3.2.2 Objetivos Especificos

1. Medir la actitud, 1a norma subjetiva y el control de comportamiento de estudiantes de la
UABC, Otay, Tijuana para definir su intencion del uso de la bicicleta.

2. Medir los valores egoistas, valores biosféricos, valores altruistas, €l conocimiento
declarativo, el conocimiento procedimental y el conocimiento efectivo de estudiantes de
la UABC, Otay, Tijuana para definir su consciencia proambiental.

3. Medir el control inhibitorio, control emocional y la iniciativa de estudiantes de la UABC,
Otay, Tijuana para definir su funcionamiento ejecutivo.

4. Analizar la relacion entre el comportamiento planeado, 1a conciencia proambiental y el
funcionamiento ejecutivo en la medicion de la intencion del uso de la bicicleta entre

estudiantes de la UABC, Otay, Tijuana.

3.3 Hipotesis

3.3.1 Hipdotesis General

El comportamiento planeado explica principalmente la intencion del uso de la bicicleta
entre estudiantes de la UABC, Otay, Tijuana, mientras que la conciencia proambiental sélo
influye en la intencion a través de la actitud, y el funcionamiento ejecutivo a través del control de

comportamiento planeado.
3.3.2 Hipdtesis especificas

1. Los puntajes de la actitud y el control de comportamiento tienen la correlaciéon mas fuerte
con la intencion del uso de la bicicleta entre los estudiantes de la UABC, Otay, Tijuana

(Acheampong, 2017; Forward, 2004; Jakovcevic et al., 2019; Milkovi¢ & Stambuk, 2015).
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2. Las orientaciones de valores y el conocimiento ambiental tienen correlacion significativa
con el puntaje de la actitud hacia el uso de la bicicleta de estudiantes de la UABC, Otay,
Tijuana (Baierl et al., 2022; De Groot & Steg, 2007b; Harland et al., 1999; Kollmuss &
Agyeman, 2002; Pago & Lavrador, 2017b; Schwartz, 1968, 1994; Stern & Dietz, 1994).

3. La iniciacidn, el control emocional y el control inhibitorio tienen correlaciones positivas
con el control de comportamiento percibido, ya que éste representa el control real que se
tiene sobre el comportamiento (Ajzen, 2020).

4. El comportamiento planeado explica el 70% de la varianza de la intencion del uso de la
bicicleta de estudiantes de la UABC, Otay, Tijuana, mientras que la conciencia

proambiental y el funcionamiento ejecutivo el 20% restante Ajzen (2014).

Metodologia

4.1 Muestreo y Seleccion de Datos

La muestra se compone por un total de 237 estudiantes de las 12 facultades que integran
la UABC campus Otay, Tijuana, de los cuales 146 (61.6%) son mujeres y 91 (38.4%) hombres,
con una edad promedio de 22.15 afios y una desviacion estandar (DE) de 3.89 afios. El proceso
de seleccion de la muestra fue de tipo no probabilistico por conveniencia /voluntario. Los
participantes fueron reclutados con la ayuda de los directivos de las unidades académicas de la
UABC, campus Otay, Tijuana, a quienes se les contactd con un mes de anticipacion para recibir
su autorizacion para difundir un cartel (ver Apéndice F.) y un enlace al cuestionario. La difusion

se hizo por medio del correo electronico institucional y distintos grupos de Facebook.
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4.2 Instrumento.

Se elabor6 en Google Forms un instrumento compuesto de cuatro cuestionarios para
medir las variables del estudio: el Cuestionario de intenciéon de movilidad urbana, el Cuestionario
de principios y valores, el BRIEF-A y el Cuestionario de datos demograficos. Se realizaron
analisis de correlacion de Pearson para probar la consistencia interna y analisis factoriales
exploratorios para probar la validez del instrumento. Acorde a estos analisis, para la
confiabilidad se consideraron alfas de Cronbach con valores entre 0.80 y 0.90 como preferibles,
entre 0.70 y 0.79 como aceptables y entre 0.60 y 0.69 como tolerables (Oviedo y Campo-Arias,
2005); para los analisis factoriales se descartaron aquellos items con ponderaciones menores a

0.4 (Méndez y Ronddn, 2012), lo que redujo la extension de las escalas.

A continuacion, se describira cada uno de los cuestionarios que componen este

instrumento

4.2.1 Cuestionario de datos demogrdficos.

Este cuestionario fue elaborado por los investigadores del presente estudio. La seleccion
de las preguntas se hizo en funcion de distintas variables reportadas como sexo, edad, facultad,
colonia en que residen, etc. Mediante este cuestionario se recopild informacion demografica de
los participantes y también otros datos como la frecuencia en que hacen ejercicio, su tipo de
complexion, su modo de transporte, la duracion total de su viaje a la universidad, el uso mas
comun que le dan a la bicicleta, su frecuencia del uso de la bicicleta y su preferencia por usar la
bicicleta en lugar del auto para trasladarse a la universidad. Esto con el fin de controlar la mayor

cantidad de variables que puedan alterar las principales variables del estudio.
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Para la medicion de la complexion fisica se considera que un puntaje de 1 indica una
complexion robusta, un puntaje de 2 indica una complexion media y un puntaje de 3 una
complexion delgada. En la medicion de la actividad fisica, una puntuacion de 0 indica que el
estudiante no realiza actividad fisica, una puntuacion de 1 indica que el estudiante realiza pocas
veces actividad fisica y una puntuacion de 2 indica que el estudiante realiza muchas veces

actividad fisica.

En la medicion de las colonias se utilizé un puntaje de 1 a 8, entre mas alto sea el puntaje,
mas lejos de la UABC vive el estudiante. Para ellos se utilizé una escala de 1 km =1 cm, para un
rango de 1 km a 7 km a la redonda tomando como punto central la UABC, para dividir esa
distancia en siete segmentos e identificar las colonias pertenecientes a cada distancia respecto de

la UABC, como se observa en la Figura 8.

Figura 8
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4.2.2 Cuestionario de Intencion de Movilidad Urbana

Este cuestionario se basé en la Encuesta de Movilidad Urbana desarrollada por
Jakovcevic et al. (2019) para medir el comportamiento planeado entre, su mayoria, estudiantes
universitarios de la ciudad de Buenos Aires, Argentina, y asi poder determinar su intencion del

uso de la bicicleta. Para fines de este estudio, se tomaron y adaptaron algunos de sus items.

La actitud hacia el uso de la bicicleta se mide con 4 items, los cuales se evaluan en una
escala tipo Likert del 1 al 7, siendo el 1 malo, desagradable, perjudicial o displacentero y el 7
bueno, agradable, beneficioso o placentero respectivamente. No se realizaron cambios en la

estructura de esta escala y se obtuvo una confiabilidad de o = 0.91.

Las siguientes escalas también son de tipo Likert del 1 al 7, pero siendo 1 “En
desacuerdo” y 7 “De acuerdo”. La norma subjetiva se mide con 5 items, incluyendo el item
original: “Mi familia piensa que deberia utilizar la bicicleta como medio de transporte”. Se
decidi6 incorporar este item debido a que la familia es uno de los grupos sociales que se
mencionan en la definicion de la norma subjetiva (ver, Ajzen, 2020) y se considera que su
influencia en el comportamiento podria ser significativa en la toma de decisiones (Bravo et al.,

2006). La confiabilidad de esta escala fue de o = 0.89.

La intencion del uso de la bicicleta, aunque es una variable latente, también cuenta con 2

items que la evaltian directamente. Su confiabilidad fue de o = 0.91.

El control de comportamiento percibido se mide con 13 items, 10 de los cuales fueron
elaborados e incluidos con el fin de medir los obstaculos percibidos por las personas que, segin

de Souza et al. (2014), impiden el uso de la bicicleta: tiempo, trafico, inseguridad, condicion
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fisica, infraestructura ciclovial, clima y topografia. Debido a la incorporacion de dichos items, se

realizd un analisis factorial exploratorio para identificar si dichos items miden la misma variable.

En la Tabla 3 se observa que para la escala del CCP el anélisis factorial encontr6 tres
factores, de los cuales, se identificaron dos: CCP (factor 1) y Barreras (factor 2). El factor 1 es
propiamente el CCP del modelo de la TCP, mientras que el factor 2 corresponde a las barreras
percibidas para el uso de la bicicleta. Si bien esto no contradice la definicion del CCP, si
desmiente la interpretacion que se le venia dando a esta variable; es posible que Ajzen (2020) se
refiriera a estos facilitadores o barreras como una variable evaluada por separado con el contexto

demografico y no como una misma variable con el CCP.
Tabla 3

Analisis Factorial del CCP

Seccion 4
ftem Factor 1 Factor 2 Factor 3

1 0.43% 0.07 0.1
2 0.59* 0.13 0.33
3 -0.1 0.52% 0.08
6 -0.06 0.58* 0.16
7 0.7* 0.06 0

8 -0.06 0.18 0.57*
11 0.21 0.54* 0.08
12 0.64* -0.03 -0.32
13 -0.05 0.52% 0.29
16 0.46% -0.06 -0.12
17 0 0.21 0.61%*
18 0.2 0.53* 0.11
20 0.06 0.23 0.21
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Nota. Los valores en negritas indicados con * son significativos para el analisis y representan el
factor de la columna.

La escala del CCP se conforma por 5 items, de los cuales, dos son originales y fueron
incluidos en la medicion al ser reconocidos como un mismo factor por el analisis factorial. Los
items son: 1. Tengo una bicicleta que puedo usar como medio de transporte y 2. S¢€ usar la

bicicleta. La confiabilidad para esta escala fue de a = 0.69.

La escala de Barreras se conforma por 4 items originales elaborados con base a las
aportaciones distintos autores (ver, de Souza et al., 2014; Parkin et al., 2007; Pooley et al., 2011;
Van Acker et al., 2013). Dichos items son: 3. Creo que el trafico hace dificil andar en bicicleta
por la ciudad, 6. Considero que la ciudad es insegura para moverme en bicicleta, 11. Considero
que hace falta més infraestructura ciclista en la ciudad, 13. La topografia de mi localidad es un
obstaculo para que use la bicicleta y 18. Creo que los ciclistas no estan seguros en la ciudad
porque hace falta una mejor educacion vial para la convivencia entre automovilistas y ciclistas.

La confiabilidad para esta escala fue de a = 0.67.

4.2.3 Cuestionario de Conciencia Proambiental

El cuestionario de conciencia proambiental fue disefiado para este estudio con el fin de
medir las orientaciones de valor para proteger el medio ambiente con base en la teoria de Stern
& Dietz (1994) y el conocimiento ambiental con base a los estudios de Kaiser y Fuhrer (2003),
Liefldnder et al. (2015) y el instrumento de Myers et al. (2004). El cuestionario también es de
tipo Likert del 1 al 7, siendo 1 “En desacuerdo” y 7 “De acuerdo”. Originalmente se componia

por 29 items, 12 de los cuales se distribuian proporcionalmente entre los valores egoistas,
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valores biosféricos y valores altruistas, asi como ocho de conocimiento declarativo, cuatro de

conocimiento procedimental y cinco de conocimiento efectivo.

Este instrumento fue elaborado en base al modelo propuesto por Hogan para la
construccion de un instrumento (Hogan, 2015). Como primera etapa, los items fueron evaluados
y creados con ayuda de la Mtra. Gloria Elvira Mufioz Romero, candidata a Doctora en
Planeacion y Manejo Ambiental en la Universidad de Manchester, Inglaterra, quien tiene amplio
conocimiento en materia medioambiental. De manera posterior, realizaron los analisis de

factores y la prueba de confiabilidad como se abordara continuacion.

4.2.3.1. Orientaciones de Valor

En la Tabla 4 se observa que el analisis factorial exploratorio encontrd tres factores, de
los cuales, solo se identificaron dos: valores egoistas (factor 1), que se compone por tres items
(1,4 y 7) y tuvo una confiabilidad de a = 0.78; y valores bio-altruistas (factor 2), que se

compone por cuatro items (8, 9, 11 y 12) y tuvo una confiabilidad de o = 0.86.
Tabla 4

Analisis Factorial de las Orientaciones de Valor

Seccién 5
ftem Factor 1 Factor 2 Factor 3

1 0.66* 0.15 0.06
4 0.72% 0.25 -0.01
7 0.77* 0.3 0.04
10 0.09 0.02 0.53*
2 0.26 0.2 0.1

5 -0.05 -0.01 0.94*
8 0.45%* 0.7* -0.12
11 0.16 0.77* 0.05

3 0.59* 0.33 0.02

6 0.6 0.51 0.02

9 0.45* 0.7* 0.06 60

12 0.34 0.76* 0




Nota. Los valores en negritas indicados con * son significativos para el analisis y representan el
factor de la columna.

El hecho de que el analisis factorial no distinguiera entre las variables de valores

altruistas y valores biosféricos es un tema antes discutido por Stern et al. (1995) y Stern y Dietz

(1994). Dichos estudios concluyen que los valores biosféricos no pueden ser diferenciados de los

valores de autotrascendencia que propone Schwartz (1994) al menos, en una poblacion general y

no especifica como los ambientalistas. Los valores de autotrascendencia forman parte de la
propuesta de los 10 valores universales Schwartz (1994) y une precisamente los valores

altruistas y biosféricos en una misma categoria.

4.2.3.2. Conocimiento Ambiental

En la Tabla 5 se observa que el analisis factorial exploratorio encontro tres factores, de
los cuales, solo se identificaron dos: conocimiento declarativo (factor 1), que se compone por
cuatro items (14, 17, 18 y 28) y tuvo una confiabilidad de o = 0.81; y el conocimiento efectivo
(factor 2), que se compone de cuatro items (20, 24, 27 y 29), y tuvo una confiabilidad de o =

0.63.

Tabla 5

Andalisis factorial del conocimiento ambiental

Seccion 5
ftem Factor 1 Factor 2 Factor 3
13 0.26 0.28 0.21
14 0.59* 0.16 0.03
17 0.74* 0.31 -0.04
18 0.83* 0.16 0.09
21 0.22 0.19 0.25
22 -0.01 0.05 0.54
25 -0.08 0.23 0.51

28 0.62* 0.27 0.1
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15 0.32 -0.01 0.42*

19 0.44* 0.11 0.08
23 0.09 0.39 0.2

26 0.06 0.07 0.48
16 0.09 -0.29 0.39
20 0.26 0.45* 0.15
24 0.19 0.57* 0.03
27 0.37 0.51* 0.02
29 0.19 0.49* -0.03

Nota. Los valores en negritas indicados con * son significativos para el analisis y representan el

factor de la columna.

4.2.4 BRIEF-A

El Behavior Rating Inventory of Executive Function - Adult Version (BRIEF-A), fue
elaborado por Roth et al. (2005) para medir las distintas manifestaciones de las funciones
ejecutivas. Los items del BRIEF-A son puntuados con una escala de Likert de tres opciones:

“Nunca = 17, “Algunas veces =2” y “Frecuentemente = 3”.

Para este estudio solo se tomaron los items correspondientes a las escalas de inhibicion (8
items), control emocional (10 items), que en este estudio se consideran parte del control
inhibitorio e iniciativa (8 items). La confiabilidad obtenida para la escala de inhibicion fue de a

=0.72, para control emocional de o.= 0.87 e iniciativa de o. = 0.84.

Resultados

5.1 Descripcion de la Muestra
La muestra se compone por un total de 237 estudiantes de las 12 facultades que integran
la UABC campus Otay, Tijuana, de los cuales 61.6% son mujeres y 38.4% hombres, con una

edad promedio de 22.15 afios y una desviacion estandar (DE) de 3.89 afios.

62



Las facultades con mayor representatividad son la Facultad de Odontologia (FO) que
ocupa el 22.88% de los participantes, seguida de la Facultad de Ciencias Quimicas e Ingenieria
(FCQI) con el 17.37%. Asimismo, la Facultad de Turismo y Mercadotecnia (FTM) y el Instituto
de Investigaciones Historicas (IIH) son las facultades con la representacion mas baja, ocupando

cada una un porcentaje equivalente a 0.42% (ver Figura 9).

Figura 9
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Nota. El grafico muestra el porcentaje de estudiantes que representa cada facultad de la UABC,
Otay, Tijuana en este estudio y no de la poblacion general de la universidad. Las facultades que
integran la UABC Otay son las siguientes: Facultad de Artes (FA), Facultad de Ciencias
Quimicas e Ingenieria (FCQI), Facultad de Contaduria y Administracion (FCA) Facultad de
Deportes (FD1), Facultad de Derecho (FD2), Facultad de Economia y Relaciones Internacionales

(FERI), Facultad de Humanidades y Ciencias Sociales (FHCS), Facultad de Idiomas (FI),
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Facultad de Medicina y Psicologia (FMP), Facultad de Odontologia (FO), Facultad de Turismo

Mercadotecnia (FTM) y el Instituto de Investigaciones Historicas (IIH).

y

Asimismo, se realizo la Figura 10 donde se puede observar la distribucion de estudiantes

seguin su medio de transporte principal, en donde predominan el uso del transporte publico con

un 54%, el automovil con 37% y solamente el 2.1% en bicicleta.

Figura 10

Distribucion de Medios de Transporte de los Estudiantes de la UABC
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conductor

Nota. ‘Compartido’ se refiere a aquellos viajes en los que un estudiante coopera con otro o mas
para transportarse, por ejemplo, taxi especial o raite. Y socio conductor para aquellos viajes

hechos en servicios como Uber o Didi, en los cuales solo se considera una persona.

Con el fin de determinar qué tan diferente es la preferencia de transporte en Tijuana en
comparacion con las cifras nacionales, estos resultados se compararon en la Taba 6 con los

obtenidos por Aguirre (2017). Para ello se calcul6 una prueba de Chi cuadrada (X?2) para poder
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determinar si existia dependencia entre ambas mediciones, considerando un valor p =<.01. En la
Tabla 6 se muestran los porcentajes de personas que utilizan cada medio de transporte en todo
Meéxico y los estudiantes de la UABC (Tijuana). La X2 de las agrupaciones fue de 6.002 con un
valor p no significativo de 0.049, lo que rechaza la hipdtesis nula, es decir, la ciudad no tiene
ningun efecto en el porcentaje de personas que utiliza cada medio de transporte, lo que vuelve a

Tijuana similar al resto del pais y permite comparar sus datos.

Tabla 6

Comparacion de Tijuana y el Pais en Proporcion de Usuarios por Medio de Transporte

Transporte Publico Auto Bicicleta
México 77% (69%) [0.93] 22% (29.5%) [1.91] 1% (1.5%) [0.17]
Tijuana (UABC) 61% (69%) [0.93] 37% (29.5%) [1.91] 2% (1.5%) [0.17]

Nota. En paréntesis se indican los porcentajes esperados de no existir diferencia alguna, y en los

corchetes se indica el valor de chi cuadrada para cada medio de transporte.

Respecto al uso de la bicicleta, se pregunto a los estudiantes la frecuencia de su uso en los
ultimos 30 dias. En la Figura 11 se puede observar que el 69.6% de los estudiantes no utilizaron

la bicicleta en los ultimos 30 dias.

Figura 11

Frecuencia de Uso de la Bicicleta Durante los Ultimos 30 Dias
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Nota. No se considera el tipo de uso que se le dio a la bicicleta durante ese periodo.

Asimismo, en la Figura 12 se muestra que el uso mas comun que los estudiantes de la

UABC le dan a la bicicleta es para paseos o recreacion (60.34 %).

Figura 12

Uso Mdas comun de la Bicicleta Segun los Estudiantes de la UABC
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Nota. La distancia para los tipos de trayectos es subjetiva para cada respuesta, ya que no se

especifico una distancia aproximada.
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5.2. Analisis de las Variables del Estudio

5.2.1 Comportamiento Planeado e Intencion

Siguiendo la estructura del modelo de la Teoria del Comportamiento Planeado (TCP), se
realizd un analisis de correlacion de Pearson, adecuado para muestras grandes, para probar la
correlacion lineal entre las puntuaciones de la ACH, la NS y el CCP (De Winter et al., 2016)

como propone Ajzen (1985) (ver Ajzen, 1991; Ajzen & Gilbert, 2008).

La Tabla 7 muestra las correlaciones de Pearson para las variables del comportamiento
planeado, en donde se puede observar que el CCP (r =.737) tuvo mayor correlacion con la
intencion (INT) que el resto de variables, y que la correlacion mas fuerte fue la relacion CCP —

NS (r = .769).

Correlacion de Pearson del comportamiento planeado y la intencion

Tabla 7
Variable INT AHC CcCPp NS
INT -
AHC 3R H** -
CcCp JI3TEE* 596%** -
NS .643%** A30%** JT69*** -

Nota. *<.001. INT: intencién, AHC: actitud hacia el comportamiento, CCP: control de

comportamiento percibido, NS: norma subjetiva.

Debido a que las tres variables del modelo de Ajzen tuvieron correlaciones significativas
con la intencién, y entre si, se decidié probar si su relacion se limitaba a la teoria o si existia un
grado de significancia de las variables dentro del modelo aplicado a la intencion del uso de la

bicicleta entre universitarios. Para ello, se realizo un andlisis de regresion lineal multiple. Como
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se observa en la Tabla 8, de las tres variables, la NS y el CCP obtuvieron un valor p significativo

para la explicacion de la intencion del uso de la bicicleta entre los estudiantes.

Tabla 8

Regresion del Modelo de Comportamiento Planeado

Coeficientes
Modelo No estandarizado Error Estandarizado T |
AHC 0.146 0.290 0.026 0.503 0.615
NS 3.816 0.448 0.628 8.516 <.001
CcCp 0.855 0.365 0.154 2.344 0.020

Nota. AHC: actitud hacia el comportamiento, CCP: control de comportamiento percibido, NS:

norma subjetiva.

5.2.2 Relacion Entre las Variables del Estudio y la Intencion

Una vez analizada la correlacion entre las variables del modelo de comportamiento
planeado y la intencion del uso de la bicicleta, se realizo una correlacion general de las variables
del estudio para cumplir con uno de los objetivos especificos: analizar la relacion entre el
comportamiento planeado, la conciencia proambiental y el funcionamiento ejecutivo en la

medicion de la intencion del uso de la bicicleta entre estudiantes de la UABC, Otay, Tijuana.

En la Tabla 9 se puede observar que las variables del conocimiento ambiental son las
unicas que se correlacionaron con el resto de variables a excepcion de las variables de
funcionamiento ejecutivo. La variable DECLA fue la que tuvo mayor numero de correlaciones

significativas, incluyendo una correlacion directa con la INT (r = .232).
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Variable INT AHC CCp NS EGO BIO.ALT DECLA EFE INH CE INI BAR
1 INT -
2 AHC 382%** -
3 CcCcp JI3THREE S 596%HE -
4 NS LO43FEE - ABQRAE TEOHH* -
5 EGO 0.069 0.015 0.103 0.034 -
6 BIO.ALT . 096 0.177 0.147 0.04 B16%** -
7 DECLA 0.169 321 246 0.109 AT3HE .607*** -
8 EFE 232%EE A33RAE FOL AR D5QHk 3R]k 533 %% 847H*x -
9 INH 0.049 0.005 -0.054 -0.074 0.172 0.109 0.116 0.092 -
10 CE 0.016 -0.027 -0.099 -0.103  217%** 0.175 0.146 0.101 892 -
11 INI -0.024 0.012 -0.094 -0.097 0.063 0.069 0.072 0.043 94k 644
12 BAR -0.07 0.072 -0.037 -0.069  .278%** 340%** 306%** .260%** 0.096 0.087 0.19 -
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Nota. *<0.01. INT: intencién, AHC: actitud hacia el comportamiento, CCP: control de
comportamiento percibido, NS: norma subjetiva, EGO: orientacion egoista, BIO.ALT:
orientacion bioaltruista, DECLA: conocimiento declarativo, EFE: conocimiento efectivo, INH:

inhibicion, CE: control emocional, INI: iniciativa y BAR: barreras percibidas.

Se realiz6 un andlisis de regresion lineal multiple de todas las variables del estudio para
responder la pregunta de investigacion y se utilizé el modelo step wise para discriminacion de
variables. El modelo step wise, o paso a paso, permitié introducir todas las combinaciones
posibles de las variables del estudio para encontrar el modelo que mejor explicara la intencion
del uso de la bicicleta; esto es, sin tomar en cuenta los antecedentes tedricos y inicamente

basandose en los puntajes obtenidos.

El analisis muestra dos modelos, el primero compuesto por las variables CCP, NS y INH

(ver Tabla 10) y el segundo por las variables CCP, NS y CE (ver Tabla 11).
Tabla 10

Modelo 1. Prediccion de la Intencion del Uso de la Bicicleta.

Coeficientes
Modelo No estandarizado Error Estandarizado T P
(Intercepto) 4.107 0.136 30.182 <.001
CCp 2.121 0.242 0.592 8.777 <.001
NS 0.640 0.221 0.195 2.890 0.004
INH 0.347 0.157 0.096 2.208 0.028

Nota. Las covariantes INI, EGO, BIO.ALT, DECLA, EFE, AHC y BAR fueron excluidas por el

analisis del modelo.

Tabla 11

Modelo 2. Prediccion de la Intencion del Uso de la Bicicleta

70



Coeficientes

Modelo No estandarizado Error Estandarizado T P
(Intercepto) 4.105 0.136 30.157 <.001
CCp 2.141 0.242 0.597 8.852 <.001
NS 0.635 0.221 0.194 2.870 0.004
CE 0.339 0.154 0.096 2.205 0.028

Nota. Las covariantes INI, EGO, BIO.ALT, DECLA, EFE, AHC y BAR fueron excluidas por el

analisis del modelo.

A continuacion, en las Tablas 12 y 13 se pueden observar los resimenes de ambos

modelos, cuyos valores son muy similares.

Tabla 12

Resumen del Modelo 1

Modelo R R2 R2Ajustada ETB
Ho 0.000 0.000 0.000 3.159
Hi 0.753 0.566 0.561 2.093
Nota. ETB = error tipico de prediccion.
Tabla 13
Resumen del Modelo 2
Modelo R R2 R2Ajustada ETB
Ho 0.000 0.000 0.000 3.159
Hi 0.753 0.566 0.561 2.093

Nota. ETB = error tipico de prediccion.

Por ultimo, las Tablas 13 y 14 muestran los analisis ANOVA para cada modelo. Se

observar que el modelo 1 obtuvo un valor F de 101.456, lo que indica mayor dispersion de los
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datos que el modelo 2, que obtuvo una F de 101.445, ambas significativas para sus respectivos

modelos.

Tabla 14

Analisis ANOVA del Modelo 1

Modelo Suma de Df Media F P
cuadrados cuadratica
H, Regresion 1333.646 3 444549 101.445 <.001
Residual 1021.046 233 4.382
Total 2354.692 236
Nota. Elaboracion propia.
Tabla 15
Analisis ANOVA del Modelo 2
Modelo Suma de Df Media F p
cuadrados cuadratica
Ho Regresion 1333.707 3 444569 101.456 <.001
Residual 1020.985 233 4.382
Total 2354.692 236

Nota. Elaboracion propia.

5.3 Analisis Complementarios

Previamente se abordaron los andlisis mas relevantes para los fines de este trabajo. No

obstante, hay otras variables que fueron consideradas para controlar el efecto de la muestra en las

variables principales de este estudio.

La Tabla 15 a continuacion muestra las proporciones de respuesta de los participantes en

los items de la variable CCP, lo que indica que el 51.05 % de los estudiantes creen que son
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capaces de utilizar la bicicleta como un medio de transporte, pero el 61.6 % creen la decision que

no depende de ellos.
Tabla 16

Respuestas Sobre el Control del Uso de la Bicicleta Entre Estudiantes de la UABC

Item De acuerdo (%) En desacuerdo (%) Neutral (%)
1. Tengo una bicicleta (...) 35.86 % 57.38 % 5.94 %
2. Sé usar la bicicleta. 82.7 % 13.1% 4.22 %
7. Confio en que soy capaz (...) 51.05 % 33.33% 15.61 %
12, 16. Depende de mi (...) 21.1% 61.6 % 17.3 %

Nota. Elaboracion propia.

Se realiz6 también una tabla de correlacion de Pearson con las variables distancia (DIST),
actividad fisica (A. FISICA), AHC y CCP. Se obtuvo una correlacion negativa significativa en la
relacion AHC — DIST (r = -.247), y una correlacion positiva significativa en la relacion CCP — A.

FISICA (r = .223) (ver Tabla 16).

Tabla 17

Correlacion de Variables de Efecto

Variable DIST A. FISICA AHC CCP
1. DIST -
2. A.FISICA .086 -
3. AHC - D4THEH 155
4. CCP -.155 223k 596%#* -

Nota. Elaboracion propia.

Se identifico que el 56.12 % de los universitarios realiza poca actividad fisica, lo que
representa mas del doble de la proporcion de estudiantes que se mantienen muy activos

fisicamente (ver Figura 13).
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Figura 13

Distribucion de Frecuencia de Actividad Fisica Entre Universitarios
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Nota. No se abordaron los tipos de actividades o ejercicios que los universitarios realizan ni el

tiempo aproximado que invierten en ello.

Por ultimo, se elaboré la Tabla 18 donde, con una muestra de N =225, ya que 12
participantes no respondieron, se agrupa a los estudiantes de acuerdo con la distancia en la que
viven en relacion con la UABC. Se identifico que el 63.11 % de los estudiantes vive en un radio

mayor a 7 km de distancia con respecto de la universidad.
Tabla 18

Distribucion de Frecuencias de las Distancias a la Redonda de la UABC en las que Habitan los

Estudiantes

BLOQUE1 BLOQUE 2 BLOQUE 3 BLOQUE 4 BLOQUES BLOQUE6 BLOQUE7 BLOQUES8

<1km <2km <3 km <4km <5km <6km <7km >7km
1.33% 4.44 % 6.22 % 7.11 % 533% 533% 7.11 % 63.11 %

Nota. Elaboracion propia.
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Discusion

El objetivo de este estudio fue identificar si el comportamiento planeado, la conciencia
proambiental y el funcionamiento ejecutivo influyen en la intencion del uso de la bicicleta entre
estudiantes universitarios de la ciudad de Tijuana. Se obtuvo que el control de comportamiento
percibido (CCP) es el mejor predictor de la intencion del uso de la bicicleta (r=.737), lo cual es
congruente con la literatura (Acheampong, 2017; De Bruijn et al., 2009; Forward, 2004; Heinen
et al., 2011). El modelo resultante indica que el control de comportamiento percibido (CCP), la
norma subjetiva (NS) y la inhibicion (INH) son predictores significativos para la intencion del
uso de la bicicleta entre estudiantes de la UABC. Contrario a la literatura, la actitud (AHC) fue
excluida por el andlisis del modelo por no ser significativa para la prediccion de la intencion. Y,
aunque el conocimiento mostrd buena correlacion con la AHC, como se esperaba (ver Baierl
et al., 2022; Paco & Lavrador, 2017; Stern & Dietz, 1994), tampoco fue una variable

significativa para el modelo.

6.1 Modelo Resultante

El modelo obtenido en este analisis se compone por las variables: control de
comportamiento percibido (CCP), norma subjetiva (NS) e inhibicion (INH), encontrando una
ecuacion significativa de regresion (F (3, 233) = 101.456, p <.005), con una R? ajustada de .566.
Esto quiere decir que el modelo explica un ~57 % de la varianza de la intencion del uso de la
bicicleta es explicada por las variables CCP (~33 %), NS (~15 %) y INH (~9%). Dicho efecto es
significativo como modelo de prediccion y, por lo tanto, se rechaza la hipotesis nula. La ecuacion

de regresion seria la siguiente:

Y =a+bx1 +bxz +bxs3
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INT = a + bcepx1 + bnsyz + binnzs

INT=4.107 +2.121 + .640 + .347

Lo anterior indica que por cada puntaje de CCP aumenta 2.121 puntos de intencion, .640
por cada punto de NS y .347 por cada punto de INH si sus valores se mantienen constantes.
Dicho de otra manera, la intencion del uso de la bicicleta en los universitarios podria ser predicha
a medida que se presentan mayores creencias de control, las cuales, habrian de ser reforzadas
por el aumento simultaneo de las creencias de validacion social del uso de la bicicleta y rasgos

de impulsividad.

6.2 Comportamiento Planeado

El punto central de la TCP es que la intencién es el predictor mas proximo del
comportamiento; segun sea la fuerza de la intencidn, sera mas alta la probabilidad de que ocurra
un comportamiento. Y, asimismo, con el andlisis de correlacion de Pearson se corrobora la
premisa de la TCP, es decir, que deben convergen tres variables para generar la intencion de
llevar a cabo un comportamiento: la actitud hacia el comportamiento (AHC), el control de

comportamiento percibido (CCP) y la norma subjetiva (NS) (Ajzen, 2020).

6.2.1 El CCP en el Modelo

El andlisis de regresion multiple revela que el CCP es la variable principal del modelo de
prediccion de la intencion del uso bicicleta entre los estudiantes de la UABC. La relevancia del
CCP es congruente con el propio esquema tedrico de Ajzen, donde esta variable actia como
moderadora de la AHC y la NS en la prediccion de la intencion de un comportamiento, y como

refleja una parte del control real sobre el comportamiento, mantiene una relacion estrecha con la
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intencidn y el comportamiento objetivo (Ajzen, 2020). En este trabajo, parece que el CCP
mantiene su relacion estrecha con la intencion y su posicion como variable moderadora, pero en

este caso mediando la relacion de la NS y la INH.

La importancia del CCP en el modelo de Ajzen es un hallazgo congruente con lo
reportado por Forward (2004) y Acheampong (2017). Sin embargo, esto no quiere decir que las
poblaciones sean similares, ya que son contextos culturales distintos y en sus poblaciones existe
un antecedente de uso de la bicicleta como medio de transporte. En este estudio, se reporta que
solamente el 2% de la poblacion utiliza la bicicleta como un medio de transporte, porcentaje que

es muy pequefio para representar el poder predictivo del CCP en el modelo.

En el andlisis especifico de la escala del CCP, se obtuvo que el 51.05 % de los
participantes confian en que pueden utilizar la bicicleta como un medio de transporte, mientras
que el 61.6 % creen que el uso de la bicicleta depende de factores externos a ellos (ver Tabla 15).
Esto significa que tener una capacidad auto percibida positiva para utilizar la bicicleta influye en
el control percibido, pero hay ademas otros factores de mayor impacto en la variable que no son
claros. La correlacion mas fuerte del modelo de comportamiento planeado fue la CCP-NSS (r =

769).

6.2.2 El CCP, la NS y la Actividad fisica

Hay que considerar que los constructos de la TCP son de naturaleza motivacional y que al
ser creencias éstas pueden ser generadas por la informacion proveniente de amigos, television,
internet, etc. (Ajzen & Gilbert, 2008). En Emond y Handy (2012) la influencia de los padres en
la motivacion del uso de la bicicleta entre estudiantes de preparatoria tiene un impacto

determinante. Si bien la poblacion de estudiantes de la UABC difiere en grupo de edad con la
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poblacion referida en dicho estudio, los resultados parecen indicar que la opinién del entorno
social respecto al uso de la bicicleta influye en su percepcion de capacidades para su uso como

medio de transporte.

Adicionalmente, en Rubio y Varela (2016) la influencia social fue percibida como una
barrera para la actividad fisica entre universitarios con bajos niveles de actividad fisica. Para esa
poblacion, la probabilidad de volverse mas activa disminuye debido a la falta de compaiiia para
hacer ejercicio, asi como la falta de actividad fisica dentro de sus dindmicas habituales con la

familia y amigos.

En este trabajo, la relevancia del CCP se podria ver apoyada por la presencia de la NS en
el sentido en que la aprobacion del entorno social podria influir en su percepcion de control, ya
que el 72.15 % considera que las personas importantes para ellos no aprobarian el uso de la

bicicleta como un medio de transporte.

Otro de los factores que podria explicar en este estudio la importancia del CCP, es la
frecuencia de la actividad fisica. Esta variable tuvo una correlacion significativa con el CCP (r =
.233). Ademas, el 56.12 % de los participantes realiza poca actividad fisica (ver Figura 13). Esto
podria reflejar en cierta forma una medida de habito, y lo importante del habito es que éste
vuelve al usuario mas competente para llevar a cabo el comportamiento (Forward, 2004; Heinen

etal., 2011).

Estos hallazgos ponen en relieve la influencia del apoyo social y la practica regular de
ejercicio en la percepcion de control del uso de la bicicleta. Futuras investigaciones deberian
continuar estudiando estas relaciones que podrian ser determinantes en campanas de promocion

de uso de la bicicleta. Dichas campafias podrian centrarse en generar el habito de una vida
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fisicamente mas activa y en modificar creencias negativas del uso de la bicicleta respecto al

entorno social de los estudiantes, asi como generar mayor confianza en si mismos.

6.2.3 El CCPy las Barreras Fisicas
Inicialmente se pensaba que, por definicion, las barreas fisicas estaban contempladas en

la variable CCP, pero con los analisis factoriales de este estudio se demostrd que son dos
variables distintas. El andlisis de correlacion de Pearson no mostro significancia de esta variable
con el CCP, ni alguna variable del comportamiento planeado. De igual manera, fue una variable
que tampoco aparecio en el modelo resultante. Sin embargo, de acuerdo con lo reportado por los
participantes, el 84.81% considera que las barreras fisicas son un obstaculo para utilizar la
bicicleta como un medio de transporte; éstas son infraestructura (94.09%), educacion vial

(93.67%), inseguridad (91.98%), trafico (84.81%) y topografia (80.17%).

Esto podria significar que la percepcion de barreras fisicas se relaciona con el uso de la
bicicleta y no con la intencion. Ademas de que es posible que no sélo refleje creencias, sino
barreras reales que impiden el uso de la bicicleta sin influir en el grado de motivacion para
usarla. Por ejemplo, si el problema es la inseguridad y la educacion vial, realizar viajes en grupo
podria ser la solucion a ese problema. Sin embargo, como la infraestructura también es un
problema, no es posible realizar viajes en grupo, y por tanto, no se usa la bicicleta. Ahora bien,

esto cambiaria si se resolvieran los factores motivacionales del uso de la bicicleta.

6.2.4 La Ausencia de la AHC en el Modelo

El analisis de regresion lineal excluyo la AHC al no ser significativa para el modelo, lo
que contradice lo reportado en estudios como los de Milkovi¢ & Stambuk (2015) y Jakovcevic

etal. (2019), donde la AHC fue la variable mas importante en la prediccion la intencion del uso
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de la bicicleta. En esos estudios la poblacion evaluada contaba con facilitadores para el uso de la
bicicleta, lo que indica un antecedente de promocion e implementacion de su uso. Cuando la
bicicleta es considerada una opcion de transporte, la decision de usarla se ve influenciada por la
comparacion del costo, tiempo y seguridad con otros medios de transporte. Asimismo, entran en
juego aspectos simbolicos y afectivos como el sentido de superioridad, poder, éxito y estatus que

generalmente se asocian al auto (Milkovi¢ & Stambuk, 2015).

Desde 2013, la ciudad de Tijuana s6lo se ha progresado un 13% en la promocion del uso
de la bicicleta (ITDP, 2019a) (ver Apéndice B) y, de acuerdo con los resultados de este estudio,
el 60.34 % de los estudiantes de la UABC consideran la bicicleta un medio recreativo y de paseo,
y el 19 % la considera como una alternativa de transporte. Por lo tanto, parece congruente pensar
que la AHC no tiene un efecto significativo en una poblacién que no ve a la bicicleta como un

medio de transporte.

Aunado a lo anterior, la distancia tuvo una correlacion significativa con la AHC (r = -
.247), lo que quiere decir que la distancia genera influencia en la actitud (ver Tabla 16). El 63.11
% de los participantes reportd vivir a més de 7 km de distancia de la UABC, lo que podria
significar una distancia poco viable para un viaje en bicicleta (Valenzuela, 2013). Este hallazgo
es consistente con lo dicho por Keijer y Rietvel (2000, como se citd en Heinen et al., 2011),
quienes encontraron que los viajes en bicicleta se vuelven menos atractivos cuando superan los 2
km. Otros estudios sefialan que 5 km o menos es un rango aceptable en el que las poblaciones

tienden a usar de la bicicleta (Goel et al., 2022; Moudon et al., 2005).

80



De esta manera, la AHC no seria significativa para la intencion del uso de la bicicleta
como un medio de transporte debido a la falta de promocion del uso de la misma, al estereotipo

de la bicicleta como un medio recreativo y la distancia de viaje que vuelve poco viable su uso.

6.3 La Impulsividad en el Uso de la Bicicleta

Con base a la definicion de los conceptos de inhibicion (INH) y control emocional (CE),
se pensaba que la impulsividad tendria una correlacion negativa con el modelo, esto es, que, a
mayor impulsividad, menor intencidn del uso de la bicicleta. Sin embargo, el modelo indica justo

lo contrario.

Normalmente, la impulsividad es vista como la tendencia a generar respuestas
espontaneas sin pensar en sus consecuencias (Riafo-Hernandez et al., 2015) caracteristica que la
relaciona con la busqueda de sensaciones y el placer (Bentancourt & Garcia, 2015). En el
contexto de la busqueda de sensaciones, se encuentran experiencias variadas, nuevas, complejas
e intensas, asi como los riesgos que estas implican (Zuckerman & Kuhlman, 2000);
generalmente, el abuso de sustancias (Bentancourt & Garcia, 2015; Quinn & Harden, 2013;
Robbins & Bryan, 2004; Upton et al., 2011; Zuckerman & Kuhlman, 2000). El considerar que la
impulsividad se reflejaria del mismo modo en las preferencias de transporte fue quizas un error

interpretativo.

Aunque la literatura parece ser aun escasa, hay algunos estudios que evaltan
caracteristicas impulsivas como rasgos de la personalidad, y no como rasgos patolégicos, en
relacion con el deporte de alto riesgo (Castanier et al., 2010; Thomson & Carlson, 2014).
Similarmente, Zheng et al. (2019) encontraron que los ciclistas agresivos (angry cycling),

impulsivos y sin valores/moral (normelessness) tienden a presentar comportamientos de riesgo,
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los cuales, junto con los rasgos agresivos, generalmente explican los accidentes de transito. Para
Sanz et al. (2018) esta mayor exposicion a situaciones de riesgo se ve explicada por diferencias

en la percepcion del riesgo y una menor preocupacion por sufrir accidentes de transito.

La impulsividad y la biisqueda de sensaciones disminuyen en la transicion de la
adolescencia a la adultez. Algunas personas mantienen altos niveles de impulsividad incluso en
la edad adulta, probablemente debido a una caracteristica ambiental en particular que estuvo
presente en su transicion a la adultez (ej. reduccion y apoyo de los padres, establecimiento de

relaciones romanticas, universidad, trabajo, etc.) (Quinn & Harden, 2013).

Los resultados de la presente investigacion parecen indicar que en la poblacion
universitaria estan presentes rasgos de impulsividad y guardan relacion con la intencion del uso
de la bicicleta como un medio de transporte. Este hallazgo revela la oportunidad de trabajar estas

caracteristicas como facilitadores del uso de la bicicleta en futuras intervenciones.

6.4 Sobre la Conciencia Proambiental

Con base a la literatura revisada (Baierl et al., 2022; Pago & Lavrador, 2017a; Stern &
Dietz, 1994), se esperaba que la conciencia proambiental tuviera una correlacion significativa
con la AHC y por ende tuviera influencia en la intencién. Sin embargo, conciencia proambiental
no forma parte del modelo obtenido. Asimismo, las orientaciones de valor tampoco tienen
correlacion significativa con la AHC. Esto pareciera indicar que los efectos percibidos de la
contaminacion del aire en el ambiente, en la salud de las personas o en los propios participantes

no son un factor determinante de su actitud hacia el uso de la bicicleta.

Por lo contrario, las correlaciones significativas del conocimiento ambiental con el

comportamiento planeado rechazarian esta aparente hipotesis nula. De hecho, el conocimiento
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efectivo mostrd una correlacion significativa con la intencion (r = .232). Esto podria deberse a
que la escala que mide el conocimiento efectivo si aborda el uso de la bicicleta, a diferencia de
las escalas de conocimiento declarativo y orientaciones de valor. De igual manera, las escalas
del comportamiento planeado abordan el uso de la bicicleta, pero no abordan la salud ni la

contaminacion del aire, por lo que tiene sentido que no haya una correlacion.

6.5 Limitaciones
6.5.1 Caracteristicas de la Muestra

6.5.1.1 Distribucion por Sexo

El tamafio de la muestra utilizado en este estudio se encuentra por arriba del minimo
requerido (n= 90) para obtener el poder estadistico estandar, obteniendo un tamafio muestral
dentro del rango de lo esperado (n =200 — 300). Sin embargo, la proporcioén por sexo se podria

considerar significativa para no poder analizar los resultados en base a ello.

Este hallazgo se vuelve problematico al encontrar que la impulsividad es significativa en
el modelo obtenido y que la proporcion de hombres que utilizan la bicicleta respecto de las
mujeres es de 3:4, aun cuando la proporcion de mujeres en la muestra es mayor que la de los
hombres. Existe una amplia evidencia que sefiala una mayor tendencia a la impulsividad en
hombres que en mujeres (Weinstein & Dannon, 2015). La exposicion al riesgo en ciclistas como
un rasgo de impulsividad es abordado por Zheng et al. (2019) y Sanz et al. (2018) revelan que

usualmente son los ciclistas hombres quienes estan més dispuestos a asumir riesgos.

Proximas investigaciones deberian tomar en cuenta la distincion por sexo en el abordaje

de la intencién del uso de la bicicleta, ya que esto podria significar que las intervenciones que
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buscan promover el uso de la bicicleta también deben planificarse tomando en cuenta el sexo de

la poblacion objetivo.

6.5.1.2 Estudiantes Universitarios
Antes de siquiera pensar en la generalizacion de los datos para la poblacion de Tijuana,
es importante mencionar otra de las limitantes relacionadas a la muestra: se compone Uinicamente
de estudiantes de la UABC. Esta limitante también es abordada por Jakovcevic et al. (2019),
pero, hasta donde alcanza el conocimiento de este trabajo, no se ha comparado la intencion del

uso de la bicicleta entre poblaciones de diferentes institutos universitarios.

Futuras investigaciones deberian incluir una muestra mas diversa que tome en cuenta
esta caracteristica, de modo que variables como la edad, el sexo, facultad de estudio y distancia

puedan ser analizadas de forma mas precisa.

6.5.2 Estudio exploratorio

6.5.2.1 Cuestionarios de Elaboracion Propia
Una de las desventajas de realizar un estudio exploratorio como este, es que existen
pocos o nulos cuestionarios que evaliian exactamente lo que se buscaba evaluar. Como resultado,
se realizaron cuestionarios como los de orientaciones de valor y el de conocimiento ambiental
que, a juzgar por los analisis factoriales y la tabla de correlaciones de Pearson, pueden no haber

sido los mas adecuados para medir las variables deseadas.

Algo similar también ocurre con la medicion de la impulsividad, ya que se utilizaron
items del BRIEF-A, los cuales, comiinmente identifican patologias. Alin no existe una version
mexicana del BRIEF-A y, por tanto, se desconoce cual es limite de rasgos que separan la

patologia de la normalidad en esta poblacion.
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6.5.2.2 Aplicacion Longitudinal
La realizacion de un estudio longitudinal podria exponer de una mejor forma si existe o
no influencia del conocimiento ambiental en las orientaciones de valor y la actitud hacia el uso
de la bicicleta y consecuentemente en el comportamiento planeado. De esta forma, también se
podria evitar el sesgo de deseabilidad social, evaluando en un primer momento el
comportamiento planeado, las orientaciones de valor y la impulsividad, para después exponer a

la poblacién a informacion y poder comparar su efecto en las demas variables.

Conclusion

El presente estudio es uno de los pocos trabajos realizados en Latinoamérica que utilizan
el comportamiento planeado para explicar la intencion del uso de la bicicleta y, hasta donde
alcanza el conocimiento de este trabajo, también es el primer estudio en incorporar los conceptos
de la conciencia proambiental y las funciones ejecutivas en la medicion de la intencion del uso

de la bicicleta, asi como el primero estudio en México en abordar este tema con esta perspectiva.

Los factores que influyen en la intencion del uso de la bicicleta entre los estudiantes de la
UBAC, Otay, Tijuana son el control de comportamiento percibido (CCP), la norma subjetiva
(NS) y rasgos de impulsividad como inhibicion (INH) y control emocional (CE). E1 CCP fue la
variable que mejor predijo la intencion de los estudiantes, y su poder predictivo se vio explicado
por la influencia social y apoyo social (NS), asi como la frecuencia de actividad fisica. Futuras
investigaciones deberian continuar estudiando estas relaciones que podrian ser determinantes en
campainas de promocion de uso de la bicicleta. Dichas campafias podrian centrarse en generar el

habito de una vida fisicamente mas activa y en modificar creencias negativas del uso de la
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bicicleta respecto al entorno social de los estudiantes, asi como generar mayor confianza en si

mismos.

La presencia de rasgos de impulsividad como determinantes de la intencion en el
modelo, revela una caracteristica que debe ser explorada mas a fondo y revela la oportunidad de

trabajar estas caracteristicas como facilitadores del uso de la bicicleta en futuras intervenciones.

Este trabajo expone un marco tedrico aun no explorado en México y que tiene un gran
potencial para la planeacion urbana y la salud publica. Asimismo, pone en relieve la necesidad
de una planeacion urbana que tome en cuenta los factores psicologicos que influyen en la
intencion del uso de la bicicleta, ya que resolver las limitaciones por barreras fisicas no es
suficiente para ello. Las creencias, en cambio, son clave en la modificacion de la intencion, pues
permiten diferenciar entre una idea irracional o equivocada, de una idea aproximada a la
realidad. Dicho esto, se requieren estrategias que busquen modificar creencias irracionales o

equivocadas del uso de la bicicleta y no sélo la modificacion de espacios urbanos para su uso.

Apéndices

Apéndice A.

Cifras de Muertes y Lesiones por Accidentes de Transito 2020

Sexo no Numero Numero
Tipo de Numerode  Hombres Mujeres identificado de de
accidente accidentes (conductores) (conductoras) (se fugo) muertos  heridos

Colisién con

otro vehiculo
automotor 206,004 158,404 32,910 14,690 983 27,658
Colision con
peaton 10,217 7,082 1,161 1,974 836 10,349
Colision con
animal 935 771 81 83 22 306
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Colisiéon con
objeto fijo
Volcadura

Caidade
pasajero
Salida del
camino
Incendio

Colisién con
ferrocarril

Colisién con
motocicleta

Colision
ciclista
Otro

Total

46,260
10,046

1,616

9,941
288

235

46,575

3,879
4,419

340, 415

31,250
7,490

1,342

7,361
177

178

37,338

3,034
3,453

257,880

5,075
1,018

180

943
25

29

5,352

408
451

47,633

9,935
1,538

94

1,637
86

28

3,885

437
515

34,902

4,401

617
562

54

383

12

696

125
110

6,288
5,229

1,779

2,968
27

80

23,477

2,372
1,933
82,466

Nota. Adaptado de INEGI (2020).

Apéndice B.

Distribucion de los Puntos por Cada Eje de Evaluacion para la Ciudad de Tijuana

Inversion

Capacidad institucional

Monitoreo y evaluacion

Educacion y promocion

Regulacion

Planeacion

Intermodalidad

Infraestructura

Seguridad vial

Cambio climatico

Otros incentivos

Ciudad

Son N N N N N N N X
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CDMX 63 0 4 4 6 14 5 8 8 9 3 2
0% 50% 36% 75% 88% 56% 73% 67% 100% 75 % 100 %
Guadalajara 58 5 4 3 6 11 2 7 8 6 3 2
50% 50% 27% 75% 69% 22% 64% 75% 67 % 75 % 100 %
Zapopan 58 5 4 3 6 11 2 7 9 6 3 2
50% 50% 27% 75% 69% 22% 64% 75% 67 % 75 % 100 %
Metepec 45 0 8 6 2 11 4 3 3 4 2 2
0% 100 55% 25% 69% 44% 27% 25% 44% 50% 100%
%
Querétaro 45 0 4 1 5 11 4 4 9 5 0 2
0% 50% 9% 63% 69% 44% 36% 75% 56% 0%  100%
Tijuana 17 0 1 3 1 6 4 0 0 2 0 0
0% 13% 27% 13% 38% 44% 0% 0% 22% 0% 0%
Nota. Adaptado de (ITDP, 2019a), (p. 32 - 33).
Apéndice C.
Emision de Contaminantes por Entidad Federativa, 2008
E
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Nota. Tomado de SEMARNAT (2016) (p. 268).
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Apéndice D.

Emision nacional de Contaminantes de Origen antropogénico por Fuente y Contaminante, 2008.

40 -
Contaminante
35 1 8 so,
» 30{Mco
E 25 . b
5 1 Il cov
E 20 1 . PMm
:é 15 { . PM)h
E o) ENH,
B carbono negro
i

Fuentes
moviles

Fuentes de
drea

Fuentes fijas

Fuentes emisoras

Nota. Tomado de SEMARNAT (2016) (p.267).

Apéndice E.

Distribucion de las Edades de los Ciclistas en Tijuana

Fuentes moviles Fuentes

que no circulan naturales
por carretera

@ De cero a 9 afios

@ De 10a 19 afios
© De 20 a 29 aflos
@ De 30 a 39 aflos
@ De 40 a 49 afios
@ De 50 a 59 afios
@ De 60 y mas afios
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Nota. Tomado de IMPLAN (2018) (p. 48).

Apéndice F.

Cartel de difusion del instrumento del estudio

.Y tu, qué tan verde te
moverias?

iApoyanos con tu participacion!

Nota. Elaboracion propia.
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