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1. Introduccion

Este documento informa de la necesidad de aumentar la eficacia de las

politicas de transporte sostenible sobre el cambio de actitudes para el uso

de diferentes modos de transporte a través de medidas de comportamiento
prosocial, que pueden generar obligaciones morales a tomar parte en actividades
prosociales mediante relaciones ocasionales incluidas en el modelo de activacién de
la norma (NAM, Norm Activation Model).

La movilidad y el transporte sostenible aparecen como objetivo prioritario de intervencion
por parte de las instituciones nacionales e internacionales. Las medidas adoptadas tienen que
ir acompafadas, para ser efectivas y producir un cambio de comportamiento hacia el transporte
publico, de campafias que influyan en actitudes prosociales. La intencion de reducir el uso del
automovil es explicada principalmente por variables relacionadas con la moralidad y normas
personales, asi como las actitudes hacia el sistema de transporte (publico o privado) mas empleado
estan muy ligadas a las experiencias individuales. La aplicacion del modelo de activacién de la
norma (NAM, Norm Activation Model) para una estrategia de transporte y movilidad sostenible,
representa la activacion del comportamiento prosocial para producir cambios de comportamiento
de viaje de los ciudadanos y determinar una correlacion entre politicas coherentes con las medidas
prosociales adoptadas.

Las principales instituciones, publicas principalmente, desde todos los ambitos administrativos
estan buscando soluciones a la no-sostenibilidad del actual sistema de movilidad de la poblacion,
en el cual existe un claro predominio del transporte privado frente al publico. Estas iniciativas de
movilidad y transporte sostenible se presentan aisladas y a menudo sin base teorica de efectividad
real en la poblacion.

En las fases previas al proyecto REACTIVA (Sanchez et al., 2010) en Espafia ya se especulaba
con las innumerables acciones, campanas y proyectos que abordaban la problematica de la
movilidad sostenible centrandose en la intervencion sobre el comportamiento de los distintos
grupos sociales. Los resultados se han mostrado en parte insuficientes, y se hacen necesarias
propuestas innovadoras, personalizadas y que colaboren en construir la necesaria cohesion social
y territorial. Las politicas de transporte publico en areas urbanas se han venido centrando en la
promocién de los modos de transporte “suaves” y no motorizados sin conseguir modificar las
“‘ideas preconcebidas” que la ciudadania posee de estos medios de transporte.

Pero ¢ Por qué es tan importante la movilidad sostenible?, ;Por qué a pesar de que
se invierte en infraestructuras y en medidas que fomentan el transporte sostenible,
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Figura 1. Emisiones de CO2 en Espaiia. Extraido de http://cdiac.ornl.gov/trends/emis/spa.html

aun es el coche privado el “rey de la movilidad”? (Sanchez et al., 2010).

Los altos indices de emisiéon de CO2 que los paises desarrollados emiten a la atmdsfera, hacen
urgente la adopcion de medidas que nos dirijan hacia un transporte mas sostenible.

Muchas instituciones de caracter nacional e internacional responsables del transporte, organizan
campanas divulgativas como la European Mobility Week 2011 (European Commission (DG ENV)),
definida a si misma como “una camparia que apunta a la sensibilizacion de los ciudadanos para el
uso del transporte publico, la bicicleta, caminar y que alienta a las ciudades europeas a promover
estos modos de transporte y a invertir en las nuevas infraestructuras necesarias”
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2. Antecedentes

Pero, ¢ Qué iniciativas se estan tomando respecto del trasporte sostenible?

Tanto las campanas institucionales, como las publicaciones divulgativas

y las revistas cientificas presentan medidas a adoptar de muy diversa indole
(Cerfontaine, 2011; Ciancaglini, Liquori, & Vanni, 2010; Fan & Yang, 2009; Ferreira,
Filipe, & Silva, 2011; Inturri & Ignaccolo, 2011; Sahami Shirazi, Kubitza, Alt, Pfleging,

& Schmidt, 2010; Shi, Chen, Li, & Deng, 2009; Walton & Sunseri, 2010; Xiong, 2010;
Yan, Chen, & Lin, 2011; Zhu, 2009):

» Estrategias Push and Pull. (de estimulo y disuasion).

» Prohibicion de circulaciéon de vehiculos en determinadas areas o en ciertos momentos.

« Zonas de acceso restringido a residentes.

* Reduccion de carriles para automoviles.

» Cobro de tarifas y limitacion de tiempo de aparcamiento.

» Cobro de peajes urbanos (Londres, Roma, Oslo, Frankfurt, Estocolmo, etc.).

» Aparcamientos disuasorios (park-and-ride).

» Prioridad semaférica del transporte publico.

» Carsharing.

» Carpooling.

» Aprobacién de leyes y ordenanzas que obliguen a presentar estudios de evaluacion de la
movilidad en los nuevos desarrollos urbanos.

» Generacion de plataformas reservadas para el transito del transporte colectivo.

* Mejora de los nudos o intercambiadores entre los peatones y ciclistas y el transporte publico.

* Creacion de itinerarios peatonales.

« Establecimiento de rutas ciclistas seguras.

» Disuasion del vehiculo restringiendo su circulacién o su aparcamiento.

* Reduccién de la velocidad de los vehiculos en determinadas zonas (lomos de asno, chicanes,
bandas reductoras, etc.).

No se incide previa y simultaneamente en diversos factores psicosociales de la poblacion, se hacen
campafas de concienciacion (European Commission (DG ENV)) o se toman medidas, pero estas
no se combinan de una forma coherente. No hay una correlacion entre politicas coherentes y las
medidas adoptadas.

Las instituciones responsables no comprueban la efectividad de la combinacion de campafnas
de sensibilizacién y las acciones llevadas a cabo, sobre los cambios de comportamiento de
eleccion modal de los ciudadanos y apenas existen resultados aislados de proyectos de
investigacion realizados sobre este tema (Sanchez et al., 2010).






3. Transporte sostenible y comportamiento prosocial

La literatura cientifica presenta muchos ejemplos de investigaciones

sobre el transporte sostenible (Banister & Gallent, 1998; Black, Collins, &

Snell, 2001; Coleman, 2000; Cooper, Ryley, & Smyth, 2001a; Cooper, Ryley, &

Smyth, 2001b; Goodwin, 1999; Haywood, 2005; Hull, 2008; Kingham, Dickinson, &

Copsey, 2001; Lyons, 2004; Stradling, Meadows, & Beatty, 2000; Vigar, 2000; Vigar,
Shaw, & Swann, 2011), pero a menudo se presentan como medidas aisladas, o como
objetivos estratégicos mas que como una linea completa que consiga cambios reales en el
comportamiento social.

Algunos autores destacan la relacion entre el transporte sostenible y los valores sociales (Barkenbus,
2010; Brindle, 2004; Haq, Whitelegg, Cinderby, & Owen, 2008) y sobre todo el estilo de vida
sostenible (Haq et al., 2008). Pero el punto de partida es la inexistencia de estudios empiricos que
relacionen los factores sociales o prosociales con el transporte y la movilidad sostenible.

Las campafias realizadas por las instituciones lanzando mensajes de informaciéon a un publico
pasivo, no necesariamente han dado lugar a cambios en el comportamiento social respecto de la
importancia del transporte sostenible.

Esto plantea la posibilidad de mejorar los resultados con un trabajo previo de incidencia en valores
prosociales (De Groot & Steg, 2009; Steg & de Groot, 2010). Se ha investigado la explicacién de las
intenciones prosociales: probando las relaciones causales con el Modelo de Activacion de la Norma
(NAM, Norm Activation Model) (De Groot & Steg, 2009; Steg & de Groot, 2010). Este modelo ha
sido objeto de estudio por investigadores (Abrahamse, Steg, Gifford, & Vlek, 2009; Ajzen, 2001;
De Groot & Steg, 2009; Ebreo, Vining, & Cristancho, 2002; Joireman, Lasane, Bennett, Richards,
& Solaimani, 2001; Moll et al., 2007; Steg & de Groot, 2010) y desde él se han obtenido distintas
conclusiones.

Ebreo (Ebreo et al., 2002) aplico los valores prosociales al modelo de activacién de la norma (NAM,
Norm Activation Model) para predecir el comportamiento de los niveles de reduccién de residuos
y comprobo si la medicidn directa de las normas morales puede mejorar la capacidad predictiva
del modelo. Sus datos revelaron que las atribuciones de responsabilidad e interaccién con las
estrategias de personal son importantes predictores de la conducta.

Esta linea de investigacion fue continuada por Abrahamse (Abrahamse et al., 2009),
aplicandola plenamente a las relaciones entre transporte sostenible y valores
prosociales, teniendo en cuenta que las actitudes hacia el sistema de transporte



mas empleado (publico o privado) estan muy ligadas a las experiencias individuales y que ese uso
del automovil para los desplazamientos es, en gran parte, explicado por variables relacionadas
con los situaciones y procesos individuales (el control del comportamiento y actitudes percibidas),
mientras que la intencion de reducir el uso del automdévil era explicada principalmente por variables
relacionadas con la moral (nhormas personales).

Joireman (Joireman etal., 2001) relaciono el Modelo de Activacién de la norma (NAM, Norm Activation
Model) con las consecuencias percibidas mediante la relacion entre la consideracion de futuras
consecuencias (CFC, Consideration of Future Consequences)y las intenciones y el comportamiento
proambiental; la alta consideracion de las consecuencias futuras (CFCs, Consideration of Future
Consequences) evidencian una fuerte relacion positiva entre las consecuencias sociales percibidas
y las intenciones proambientales.

Kléckner (Klockner & Blobaum, 2010) lo analiza desde los principales supuestos de la teoria del
comportamiento planificado (TPB, Theory of Planned Behaviour), del modelo de activacion de
normas (NAM, Norm Activation Model), del concepto tedrico del habito y la teoria de las conductas
ipsativas son integradas en un modelo comprensible. Es incuestionable una de sus conclusiones
finales: “Si asumimos que el comportamiento se retroalimenta de sus predictores psicologicos,
un analisis de los mecanismos, de como funciona esta influencia y si es diferente de las normas,
hébitos y actitudes deberia ser una de las cuestiones mas interesantes para futuros estudios”.

Destacar especialmente los recientes trabajos publicados por Linda Steg y Judith de Groot (De
Groot & Steg, 2009; Steg & de Groot, 2010), en los cuales el Modelo de Activacion de la Norma
(NAM, Norm Activation Model) se centra directamente en factores prosociales perfectamente
aplicables a estrategias de transporte y movilidad sostenible. Las autoras evaluan el NAM como un
modelo moderador, y como un modelo mediador, mostrando que las variables del NAM explican el
comportamiento prosocial en contextos sociales (De Groot & Steg, 2009).

Si el modelo relevante es el mediador, la implementacion de politicas puede tener mas éxito si
primero concienciamos del problema antes de crear normas de responsabilidad, mientras que
en un modelo moderador, incrementar la responsabilidad puede ser suficiente para promover el
comportamiento prosocial. Sus resultados evidencian que el NAM como modelo moderador es
inconsistente. Este estudio sugiere que las normas estan mas fuertemente asociadas a buenas
intenciones relativas a problemas sociales de pequefia escala. Los resultados implican que el
comportamiento prosocial puede ser promovido primero incrementando la sensibilizacidon, después
aumentando la responsabilidad del problema, y por ese medio fortalecer las obligaciones morales
de tomar parte en acciones prosociales.

Linda Steg y Judith de Groot (2010) analizan las intenciones prosociales: analizando las relaciones
causales en el modelo de activacion de la norma (NAM, Norm Activation Model). Identifican cuatro
variables que influyen en los comportamientos prosociales:

« Las Normas personales (PN, Personal Norms), que reflejan los sentimientos de obligaciones
morales a participar en comportamientos prosociales.
« La Concienciacion del problema (PA, Problem Awareness), o la conciencia de las
8 consecuencias negativas si se actua de una manera no prosocial.
* La adscripcion de responsabilidad (AR, Ascription of Responsibility) por las
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Figura 2. Modelo de Activacion de la Norma del comportamiento prosocial como modelo moderador y
mediador. Extraido de Morality and Prosocial Behavior: The Role of Awareness, Responsability,
and Norms in the Norm Activation Model (De Groot & Steg, 2009).

consecuencias negativas de no actuar prosocialmente.
+ La eficacia de los resultados (OE, Outcome Efficacy). La percepcion de control sobre los
problemas.

Los Modelos de Activacién de la Norma (NAM, Norm Activation Models) han sido aplicados para
estudiar por qué la gente realiza acciones pro-ambientales. EI comportamiento pro-ambiental es
considerado un comportamiento prosocial porque supone un beneficio para otros, no un beneficio
individual directo. Los Modelos de Activacion de la Norma (NAM, Norm Activation Models) explican
satisfactoriamente varios tipos de intenciones y comportamientos pro-ambientales como el ahorro
energético, la disponibilidad de pagar por la proteccidon medioambiental, o la disposicion de reducir
el uso del coche entre otras.

La conciencia del problema (PA, Problem Awareness) y la responsabilidad juegan un papel
importante en el desarrollo de normas personales (PN, Personal Norms), ya que es poco probable
que la gente piense sobre su responsabilidad hacia la biosfera cuando ni siquiera se dan cuenta de
que su ayuda es necesaria, o que pueden hacer algo para reducir un problema particular.

Las investigadoras presentan los resultados de tres estudios que se centran en diferentes tipos de
intenciones prosociales como indicadores de comportamiento prosocial. En el primer estudio se
examina como la conciencia del problema (PA, Problem Awareness) influye en la adscripcion de la
responsabilidad (AR, Ascription of Responsibility), en las normas personales (PN, Personal Norms),
y en la intencion comportamental. En los estudios 2 y 3 se examina como la conciencia del problema
(PA, Problem Awareness) y la eficacia de resultados (OE, Outcome Efficacy) influyen entre ellas 'y
con las normas personales (PN, Personal Norms) y la intencién de comportamiento.

Asi, estos estudios apoyan también la primera interpretacion de secuencia del modelo de
activacion de la norma (NAM, Norm Activation Model) (Figura 3 (a)). La conciencia del 9
problema (PA, Problem Awareness) influye en la eficacia de los resultados (OE,
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Figura 3. (a) Primera interpretacion del NAM. (b) Segunda interpretacion del NAM. Adaptado de
Explaining prosocial intentions: Testing causal relationships in the norm activation model. (Steg &
de Groot, 2010)

Outcome Efficacy), pero éstos (OE, Outcome Efficacy) no influye en la conciencia del problema
(PA, Problem Awareness), y ambos influyen en las normas personales (PN, Personal Norms), pero
sus efectos no interactuan.

Estos resultados también indican que varios tipos de normas personales (PN, Personal Norms), y
comportamientos prosociales y pro-ambientales, se ven afectados por la conciencia del problema
(PA, Problem Awareness) y la eficacia de resultados (OE, Outcome Efficacy), por lo que un modelo
como el NAM es de gran importancia para explicar este tipo de intenciones y conductas.

Sin embargo, en estos estudios no se incluye la capacidad de estos factores que pueden jugar un
papel clave en algunos casos, como la sustitucion de los viajes en coche por el transporte publico.
Otros futuros estudios podrian examinar el papel de la capacidad en la activacion de las normas
personales (PN, Personal Norms) junto con los otros tres factores.

De esta forma, este estudio muestra que los sentimientos de obligacién moral pueden fortalecer
acciones prosocialesy pro-ambientales, éstos pueden ser promovidos aumentando la concienciacion
del problema, y haciendo hincapié en su responsabilidad, e indicando lo que podrian hacer para
solucionar los problemas. Las personas podrian estar mas concienciadas sobre el problema, e
informadas acerca de lo que supondria su contribucién para resolverlo a través de programas
educativos y de comunicacion.
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4. Resultados y conclusiones

De acuerdo con los estudios destacados anteriormente (Abrahamse et al.,

2009; Ajzen, 2001; De Groot & Steg, 2009; Ebreo et al., 2002; Joireman

et al., 2001; Moll et al., 2007; Steg & de Groot, 2010) sobre el Modelo de

Activacion de la Norma (NAM, Norm Activation Model), incidir en factores como

la concienciacion, la responsabilidad, o la demostracion de la eficacia y las normas
personales, consiguen explicar, y por tanto generar comportamientos prosociales. Si
aplicamos esto a la movilidad y al transporte sostenible, tendremos que incidir en estos
factores antes y durante la implantaciéon de las estrategias de estimulo y disuasién para
conseguir cambios en los comportamientos de movilidad y transporte de los ciudadanos.

Linda Steg y Judith de Groot (Steg & de Groot, 2010) hacian mencién a futuros trabajos que
combinaran los cuatros factores enumerados. Sin embargo los principales recursos documentales
de literatura cientifica sobre esta materia no ofrecen resultados sobre estudios realizados en esta
area.

Cabe destacar como unico estudio destacable en este campo, el Proyecto de Investigaciéon
REACTIVA: Refuerzo de las actitudes positivas del usuario ante el transporte publico (Sanchez et
al., 2010), desarrollado en el periodo 2008-2010 por un consorcio investigador espanol formado
por instituciones publicas y empresas privadas del sector (ALSA; Equipo de Tecnicos en Transporte
y Territorio, S.A.; Fundacién de los Ferrocarriles Esparioles; INFORSE - Universidad de Valencia y
Universidad Nacional de Educacion a Distancia).

La actitud de los individuos frente a los modos de transporte se nutre de varios aspectos. Uno de
ellos es el cognitivo: la informacion que el individuo adquiere el entorno social. Otro es el aspecto
emocional, el cual produce la atraccion o rechazo. Un tercer ambito es la legislacion, sobre cémo
“‘deben ser” las cosas, en determinadas situaciones. Finalmente, un aspecto que se refiere al
comportamiento que se transforma en accién. Esta es la base del proyecto. REACTIVA (Sanchez
et al., 2010) profundiza en la exploracién y cuantificacion de factores de impacto psicolédgico y
social en la eleccion de los medios de transporte de las personas, las cuales y penalizan el uso de
modos de transporte publico a favor de transporte privado.

El desarrollo sostenible del sistema de transporte pasa por un cambio necesario en los habitos.
Este cambio de tendencia precisa, entre otras medidas, de actuaciones que contribuyan a
generar actitudes positivas de los usuarios ante el transporte publico, se trata de generar
comportamientos prosociales (Abrahamse et al., 2009; Sanchez et al., 2010; Steg & 13
de Groot, 2010).



La eleccion entre modos y alternativas de transporte depende de la percepcion objetiva de los
usuarios hacialas ventajas del modo elegido frente alos modos competidores. El proyecto REACTIVA
(Sanchez et al., 2010) estudia el modelo econémico de eleccion de medio de transporte, tanto
individual como social y argumenta que éste condiciona las actuaciones y politicas de transporte,
ya que no toman en cuenta el contexto en el que se toma la decision, lo que provoca que las
politicas no se ejecuten adecuadamente y fallen en el logro de sus objetivos.

El paradigma de planificacion del sistema de transporte se caracteriza por la aceptacion de que
la capacidad del mismo se determine politicamente (Goodwin, 1999). Este enfoque requiere la
necesidad de persuadir a la poblacion de los beneficios de las caracteristicas elegidas para el
sistema de transporte.

El fracaso de las politicas de transporte es debido a un desajuste entre los objetivos de la actuacion
y la manera mas adecuada de llevarlas a cabo. Los desajustes se pueden agrupar en tres grandes
categorias(Sanchez et al., 2010):

» Actuaciones que estan enfocadas en factores psicoldgicos incorrectos.

» Actuaciones que no aclaran si deben enfocarse en cambiar la actitud de los individuos o su
comportamiento

* Actuaciones que no se dirigen al publico objetivo adecuado. La aceptacion de las medidas
politicas depende, en parte, de la identificacion de los grupos adecuados.

En este marco el proyecto REACTIVA identifica como fundamentales las actitudes individuales
y sociales en relacion con los factores que determinan la movilidad y la eleccion de un medio de
transporte.

Las propuestas de actuacién que desarrolla REACTIVA parten del analisis de las actitudes hacia
los distintos modos de transporte por parte de la poblacion espafiola, el cual muestra:

+ Las actitudes hacia el sistema de transporte (publico o privado) mas empleado estan muy ligadas
a las experiencias individuales. Por otro lado, las actitudes hacia el sistema de transporte del
usuario estan guiadas por experiencias sociales imaginarias o remotas.

+ Laimagen que se tiene de los distintos modos de transporte es muy diferente entre el coche y
los modos publicos. El vehiculo privado es el modo con mejor imagen, sobre todo los aspectos
emocionales centrados en el individuo (“mi estilo”, sensacion de libertad, etc.). Aunque la
imagen de los modos varia de acuerdo con el publico, en todos los casos muestra que, cuando
la imagen aparece en términos positivos, son puramente funcionales (precio, velocidad, etc.). Y
la posibilidad de utilizar el tiempo.

* Hay algunas actitudes, generalmente negativas, que se derivan de una percepcion erronea
o incompleta de algunos aspectos de los medios de transporte. Lo mas sobresaliente es la

percepcion de seguridad que sugiere el autobus como medio de transporte.
* Los atributos que se consideran relevantes en la motivacién de la eleccién son muy diferentes
segun se trate de elegir el coche o un modo publico. Los atributos relevantes para la
eleccion del transporte publico son funcionales y para la eleccién del coche son
14 emocionales. Se enfatiza que la seguridad no aparece como un atributo relevante
al elegir un vehiculo.



Se observa que aquellos atributos en los que los modos publicos tienen una mejor imagen
que el coche, la seguridad y el respeto al medioambiente, se consideran, sin embargo, poco
importantes a la hora de elegir el uso del coche. Estos dos atributos, resultan basicos para
poder desarrollar una movilidad sostenible.

Ala vista de estos resultados se considera necesario que las actuaciones para promover y potenciar
actitudes positivas hacia el transporte publico deben cumplir los siguientes objetivos generales:

Garantizar que las personas tengan las destrezas necesarias para emplear el transporte publico.
Poner de relieve la importancia de los atributos que permiten alcanzar una movilidad sostenible.
El hecho de que los individuos no quieran o no sean capaces de reconocer la importancia de
determinados atributos, no quiere decir que éstos no sean importantes. La importancia de los
atributos de sostenibilidad, como son la seguridad y el medioambiente, son evidentes desde un
punto de vista social, puesto que es el conjunto de la sociedad quien sufre las consecuencias
directas.

Facilitar la percepcién adecuada de los atributos de los distintos modos de transporte.

Después de un proceso de validacion de las propuestas de actuacién, el proyecto REACTIVA
(Sanchezetal., 2010) presenta varias propuestas de actuacion directa sobre el transporte sostenible
y el comportamiento prosocial.

1. Educacion para el uso del transporte publico y sostenible:

Movilidad sostenible en la ensefianza primaria y secundaria.

Incluir conceptos y valores de movilidad sostenible y seguridad en la formacion para obtener
el permiso de circulacion.

Talleres de movilidad sostenible para grupos de poblacién especificos.

Promocién y divulgacion del transporte publico en los centros educativos.

2. Impulso e insercion en el tejido social del concepto de la movilidad sostenible:

Campana de movilizacién social a favor de la movilidad responsabile.
Incorporacion de criterios de movilidad sostenible en la legislacion aplicable a procesos de
planificacion y desarrollo de actividades econdémicas.

3. Puesta en valor de los atributos positivos del transporte publico:

Argumentario de valores del transporte publico y difusién del mismo.

Salud y movilidad: campafia informativa sobre el impacto de las decisiones de movilidad en
la salud del individuo.

Generalizaciéon y comunicacion de los protocolos para el tratamiento de vehiculos no
motorizados en los transportes publicos.

Por ultimo una recomendacion a los encargados de toma de decisiones de politicas de movilidad:
realizar campafas que influyan en comportamientos prosociales ante el transporte sostenible
antes de realizar estrategias para el impulso del transporte sostenible o la disuasion del uso

del vehiculo privado.
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