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PROCESOS COGNITIVOS IMPLICITOS Y EXPLICITOS
EN LA ELECCION DEL MODO DE TRANSPORTE
PARA IR A LA UNIVERSIDAD

Caballero, Romina Yanina; Franco, Paul Andres; Jakovcevic, Adriana
Centro de Altos Estudios en Ciencias Humanas y de la Salud (CAECIHS), Universidad Abierta

Interamericana. Argentina

RESUMEN

El uso masivo de transportes sustentables como la bicicleta re-
quiere cambios en la infraestructura de las ciudades y también en
el comportamiento. En funcion de ello, resulta necesario conocer
cuales son los factores psicoldgicos que determinan la eleccion de
este medio de transporte. El objetivo de este trabajo fue analizar
el rol de las preferencias implicitas y explicitas, en relacion a la
eleccion de la bicicleta en comparacion al automovil como modo de
transporte para ir a la universidad. Se administraron el Test de Aso-
ciaciones Implicitas y un cuestionario para evaluar las preferencias
explicitas y la conducta de movilidad a 90 personas pertenecientes
a la Facultad de Psicologia. Los resultados indicaron que la prefe-
rencia implicita se asocia positivamente con la medida explicita de
la preferencia, y que esta dltima correlaciona positivamente con la
conducta de uso de la bicicleta. Si bien los ciclistas muestran una
mayor preferencia explicita hacia el uso de la bicicleta para ir a la
universidad que los que viajan en auto, en ambos grupos prevale-
ce una preferencia implicita hacia el objeto bicicleta por sobre el
objeto auto. Se discuten los resultados y sus implicancias para la
promocion de la movilidad sustentable.
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ABSTRACT

IMPLICIT AND EXPLICIT COGNITIVE PROCESSES INVOLVED IN
THE CHOICE OF TRANSPORTATION MODE TO COMMUTE TO THE
UNIVERSITY

To increase the use of sustainable transportation such as cycling re-
quires changes in the infrastructure of cities and also in citizen’s be-
havior. Hence, it is necessary to identify the psychological factors that
determine the transportation mode choice. The aim of this study was
to analyze the role of implicit and explicit preferences in the choice of
the bicycle in comparison to the car as a transportation mode to com-
mute to the university. The Implicit Association Test and a question-
naire to assess the explicit preferences and mobility behavior were
administered to 90 members of the Faculty of Psychology. Results
indicated that the implicit preference was positively associated with
the explicit measure, and that the explicit preference significantly co-
rrelated with mobility behavior. Cyclists showed a greater explicit pre-
ference to commute to the university by bicycle than by car than non
cyclists. However an implicit preference for the bicycle as an object
prevailed over the car in both groups. The Implication of these results
for the promotion of sustainable mobility are discussed.
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Introduccion

En la dltima década, se produjo un cambio de paradigma en varias
ciudades de América Latina hacia una planificacion mas integra-
da y con una vision mas sostenible de la movilidad (Peréz Fiafo &
Bouzas, 2015). Cada vez se explicitan mas los efectos negativos del
automavil en las grandes ciudades y la necesidad de incrementar
nuevas formas de movilidad, que no congestionen ni contaminen.
Con este objetivo, numerosas ciudades del mundo han realizado
grandes inversiones en infraestructura para que el transporte no
motorizado sea una prioridad. En este contexto, la bicicleta es con-
siderada como una de las mejores alternativas para la movilidad
urbana (Bacchieri, Barros, dos Santos & Gigante, 2010).

No obstante, si bien la infraestructura es fundamental para pro-
mover el uso del transporte sustentable, no resulta suficiente para
lograr que las personas cambien su forma de viajar (Moudon et
al., 2005; Parkin, Wardman & Page, 2008). Por ejemplo, pese a la
creacion de una red de ciclovias protegidas y de un sistema de bici-
cletas compartidas en la Ciudad de Buenos Aires s6lo el 3% de los
viajes se realizan en bicicleta (BID, 2015). Esto sugiere que habria
otros factores involucrados.

Varios estudios encontraron evidencias de que las variables psico-
ldgicas pueden complementar el poder explicativo de las variables
contextuales y sociodemograficas sobre la eleccion del medio de
transporte (e.g., Hunecke, Blobaum, Matthies & Hoger, 2001; Hu-
necke, Haustein, Grischkat & Bohler, 2007; Van Wee, Holwerda, &
Van Baren, 2002). Entre los factores psicoldgicos se encuentran las
creencias, habitos, normas, actitudes y preferencias hacia los dife-
rentes medios (Klockner & Friedrichsmeier, 2011). En este trabajo,
se estudiara el efecto de las preferencias en relacion a la eleccion
de la bicicleta como modo de transporte para ir a la universidad.
Las preferencias se basan en actitudes, que son definidas como
una evaluacion global positiva 0 negativa hacia un objeto de actitud
y se las considera un antecedente directo del comportamiento de
eleccion (Ajzen, 1989). Es decir, una actitud positiva hacia un objeto
equivaldria a una preferencia hacia el mismo. No obstante, exis-
ten diferentes tipos de actitudes: explicitas e implicitas (Greenwald
& Banaji, 1995; Wilson, Lindsey & Schooler, 2000). La primera, se
encuentra bajo control conciente y puede ser verbalizada, razon
por la que generalmente es evaluada a través de auto-informes. En
cambio, las actitudes implicitas no son pasibles de introspeccion
(Greenwald & Banaji, 1995). A pesar de que los sujetos no serian
concientes de sus preferencias implicitas o capaces de verbalizar-
las, estas influirian sobre el procesamiento de la informacion y so-
bre la conducta subsiguiente. Cada vez mas evidencias indican que
los procesos implicitos juegan un rol fundamental en la toma de
decisiones (Gawronski & Payne, 2010).

Para la evaluacion de las preferencias implicitas se han construido
instrumentos indirectos que permiten el acceso a los estados inter-
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nos de las personas. Las medidas implicitas permitirian una evalua-
cién mas rapida, menos consciente, menos controlable y mas dificil
de corregir 0 ajustar a las expectativas (Greenwald & Banaji, 1995).
Uno de los procedimientos mas utilizados y aceptados para la eva-
luacion de las preferencias implicitas es el Implicit Association Test
(IAT; Greenwald, McGhee & Schwartz, 1998). El IAT permite medir la
fuerza de la asociacion entre dos categorias de conceptos (Nosek,
Greenwald & Banaji, 2007). Por un lado, se tienen dos ideas o con-
ceptos que son objeto de comparacion (e.g., “bicicleta” vs “auto”),
y por otro lado, dos categorias de atributos evaluativos bipolares
(e.g., “bueno” vs. “malo”). La tarea consiste en clasificar estimulos
pertenecientes a las cuatro categorias (auto-bici-bueno-malo), pero
usando so6lo dos opciones de respuesta. El supuesto subyacente
es que la respuesta resulta mas facil y rapida cuando dos concep-
tos fuertemente asociados comparten una misma categoria. Por lo
tanto, la latencia de respuesta permite medir la fuerza relativa de
la asociacion entre conceptos, lo que facilita la inferencia de las
preferencias hacia los mismos (Greenwald et al., 1998; Greenwald
& Nosek, 2001; Nosek, Greenwald & Banaji, 2005). Por ejemplo,
alguien que tenga una fuerte preferencia por la bicicleta tardara
menos tiempo en clasificar el concepto bicicleta con la categoria
bueno que con la categoria malo.

Greenwald, Poehiman, Uhimann y Banaji (2009) concluyen que el
IAT : (1) es un predictor Util de la conducta social en diferentes
dominios, desde las preferencias politicas hasta la actitud hacia el
consumo de sustancias, (2) posee validez predictiva independien-
temente de los auto-informes, es decir, ambos tipos de medidas no
son meras réplicas, (3) en algunos dominios sociales considerados
“sensibles” (e.g., actitudes hacia conductas de riesgo, consumo de
sustancias, juicios raciales), el IAT y los auto-informes producen
resultados distintos y estan pobremente relacionadas. En estos ca-
so0s, el IAT posee mejor validez predictiva, (4) por el contrario, en
otros dominios (e.g., preferencias del consumidor u orientaciones
politicas), el IAT y las técnicas de auto-informe ofrecen medidas
similares y estan muy relacionadas, teniendo las explicitas mejor
validez predictiva. No obstante, dado que cada tipo de preferencia
explica porcentajes diferentes e independientes de la conducta de
eleccion (Maison, Greenwald & Bruin, 2004), su uso combinado es
de utilidad en cualquier tipo de dominio (Greenwald et al., 2009;
Maison, Greenwald & Bruin, 2001; 2004).

En el caso de la eleccion del medio de transporte, puede suceder
que personas bajo las mismas circunstancias, explicitamente eva-
[en a la bicicleta como un medio mas rapido, entretenido, ecold-
gico y econémico que el auto, pero al momento de viajar utilicen el
auto para trasladarse. En consecuencia, resulta importante conocer
cudl es el rol de la preferencia implicita en dicha eleccion.

Dado que hasta nuestro conocimiento, no hay estudios previos
que hayan evaluado las preferencias implicitas hacia los dife-
rentes modos de transporte, nos proponemos explorar cual es la
preferencia (tanto implicita como explicita) hacia la bicicleta en
comparacion al automadvil como medio de transporte para ir a la
universidad, asi como evaluar la relacién entre ambas preferen-
cias y la conducta de movilidad.

Metodologia

Participantes.

Se selecciond una muestra no probabilistica intencional de 90 suje-
tos de la Facultad de Psicologia de la Universidad de Buenos Aires
(M = 25.13 afios; DE = 6.5) residentes en la Ciudad Autonoma de
Buenos Aires, de los cuales el 68% eran mujeres. Respecto de su
rol dentro de la Universidad 96 % eran estudiantes de grado y 4%

docentes. Respecto del medio de transporte utilizado para ir a la
universidad. El 49 % de transporte publico, el 38 % eran usuarios
de bicicleta, el 10 % de automovil y el 3 % caminantes.
Procedimiento.

Los sujetos participaron voluntariamente. Fueron informados por
escrito respecto del propdsito de la investigacion. Se les indicio que
se trataba de un estudio de opinién sobre los modos de viaje a la
Universidad. Ademas, se les informd que al completar el cuestio-
nario, autorizaban el uso de los datos y que éstos serian procesa-
dos de manera confidencial y anénima. Los participantes fueron
reclutados en las dos sedes de estudios de grado de la Facultad
de Psicologia de la Universidad de Buenos Aires. La mayoria de
los usuarios de bicicleta fueron contactados en los bicicleteros que
poseen dichas sedes. El resto de los sujetos fueron reclutados por
medio de contactos proporcionados por informantes claves (e.g.,
profesores) y en los pasillos de dichas sedes.

El IAT fue administrado utilizando una netbook Samsung NP-NC110
de Pantalla antirreflejo LED WSVGA de 10.1” (1024 x 600). Los par-
ticipantes fueron evaluados en un ambiente tranquilo y comodo,
libre de estimulos que pudieran interferir con la tarea y con un in-
vestigador presente durante toda la evaluacion. Se contrabalanced
el orden de administracion de las pruebas de preferencia explicita e
implicita. El promedio del intervalo entre pruebas fue de aproxima-
damente 4 dias (DE = 12; Min = 0; Max = 71).

Instrumentos.

-Preferencia Implicita. Test de Asociacion Implicita (IAT, Greenwald,
et al., 1998). El IAT evalla la fortaleza de las asociaciones entre
conceptos mediante la observacion de los tiempos de respuesta de
los sujetos en una tarea de clasificacion de estimulos. Se utiliz6 el
software Inquisit Version 4 (Millisecond Software, LLC). La tarea fue
construida en base a las recomendaciones y procedimientos suge-
ridos por Nosek et al. (2007) y tuvo como objetivo medir el tiempo
de respuesta (en milisegundos) necesario para parear los concep-
tos atributos (bueno-malo) con los conceptos farget (bicicleta-auto).
Las fotografias se obtuvieron de bancos de imagenes de dominio
publico on-line.

La prueba consistié en siete bloques de tareas, en los cuales se
presentaron cuatro categorias (dos de atributos y dos de concepto).
Once imégenes de bicicletas y 11 iméagenes de automoviles fueron
presentados como los estimulos dentro de las categorias de con-
cepto. Todas las iméagenes fueron iguales en tamafio, presentando
solo el medio de transporte como estimulo (sin interferencias). La
categoria del atributo Bueno fue conformada por nueve palabras
(Fantastico, Excelente, Placentero, Belleza, Alegria, Amor, Hermoso,
Maravilloso y Bienestar), y la categoria Malo estuvo conformada
por otras nueve palabras (Tragedia, Horrible, Agonia, Miedo, Terri-
ble, Odio, Humillacion, Asqueroso y Malestar). En cada bloque de
tareas los encuestados tienen la obligacion de corregir los errores
antes de continuar, y las latencias se miden tomando la respuesta
correcta. Los resultados indican la actitud relativa hacia el uso de la
bicicleta o del auto. Un puntaje positivo corresponde a una actitud
implicita positiva hacia el uso de la bicicleta (preferencia por el uso
de la bicicleta) y un puntaje negativo corresponde a una actitud
implicita negativa hacia su uso (preferencia por el uso del auto).

- Preferencia explicita. Se evaluaron las actitudes hacia la bicicleta
y hacia el auto mediante la técnica de diferencial semantico, en
base a los estudios de De Brujin et al. (2009) y Mann y Abraham
(2012). Cada participante debia indicar en qué medida ir en bici-
cleta/auto a la universidad la siguiente semana le resultaria malo/
bueno, desagradable/agradable, perjudicial/beneficioso, displacen-
tero/placentero utilizando una escala de 1 a 7 que representaba

69



el grado en que se correspondia su opinién con cada uno de esos
cuatro aspectos presentados.

- Conducta de movilidad. Se evalu6 tanto la conducta de uso de
la bicicleta como la del uso del auto para ir a la universidad, a tra-
vés de dos preguntas: (a) cantidad de viajes de ida realizados a la
universidad durante la semana previa a la administracion del cues-
tionario y (b) medio de transporte utilizado para cada uno de esos
viajes. A partir de ello, se calculd el porcentaje de viajes realizado
en bicicleta y en auto considerando el nimero de viajes realizados
bicicleta o en auto sobre el total de los viajes realizados a la univer-
sidad la semana previa. Para el total de viajes en auto, se considerd
el uso de taxi y remis ademas del uso del automavil privado.

Tanto para la preferencia explicita como para la conducta se calculo
una medida relativa. Para ello, se sustrajo al puntaje promedio de la
preferencia /porcentaje de uso de la bicicleta, el puntaje promedio
de la preferencia /porcentaje de uso del auto respectivamente. De
esta manera los resultados positivos indican una preferencia posi-
tiva hacia la bicicleta y un uso frecuente de la misma, mientras que
los negativos indican una preferencia positiva hacia el auto y un uso
frecuente del mismo.

Resultados

Correlaciones entre la conducta de movilidad v las preferencias im-
plicitas y explicitas.

La Tabla 1 muestra las correlaciones entre la conducta de movili-
dad y las preferencias implicitas y explicitas, obtenidas mediante
el estadistico Rho de Spearman. Los resultados indicaron que la
preferencia implicita hacia la bicicleta se asoci6 positivamente con
la conducta de uso de la misma (r = .20; n = 89; p = .03). La pre-
ferencia explicita también mostré una correlacion positiva con la
conducta aunque mas fuerte y significativa (r= .63; n = 88; p <
.01). A su vez, ambas preferencias correlacionaron entre si de ma-
nera positiva y significativa (r= .26; n = 89; p < .01). Es decir que
a mayor preferencia tanto implicita como explicita hacia la bicicleta
se observa una mayor frecuencia de uso de la bicicleta para ir a la
universidad.

Tabla 1. Correlaciones entre la preferencia explicita, la preferencia
implicita y la conducta de movilidad.

Preferencia Explicita

Preferencia Implicita

Preferencia Implicita .26* -
Conducta de Movilidad 63 20*
Nota: *** p < .001,** p < .01, *p < .05, Rho de Spearman

Comparaciones de grupos
La Tabla 2 presenta los estadisticos descriptivos (mediana y amplitud

intercuartil) de la medida implicita y explicita de cada grupo de usua-
rios y su comparacion utilizando el test no paramétrico U de Mann-
Whitney. En primer lugar se compararon las preferencias del grupo de
usuarios de bicicleta con las del grupo de usuarios de otros modos de
transporte. Ambos grupos mostraron una fuerte preferencia implicita
hacia la bicicleta, por lo que no se observaron diferencias significa-
tivas respecto de esta preferencia (U=761; p = .21). No obstante,
si se observo una diferencia significativa respecto de la preferencia
explicita (U = 184; p < .01), mientras que los usuarios de bicicleta
mostraron una preferencia hacia el uso de bicicleta para ir a la uni-
versidad, los usuarios de otros medios de transporte mostraron una
preferencia explicita hacia el uso del automavil.

En segundo lugar, se compararon las preferencias de los usua-
rios de bicicleta con las de los usuarios de automavil. Si bien los

usuarios de automovil mostraron una menor preferencia implicita
hacia la bicicleta que los ciclistas, la diferencia fue marginalmente
significativa (U = 90.50; p = .08).Respecto de la medida explicita
los usuarios de automaovil mostraron una preferencia hacia el auto-
movil por lo que la diferencia con los ciclistas fue estadisticamente
significativa (U = 35.50; p < .01).

Tabla 2. Estadisticos descriptivos de las medidas implicitas y expli-
citas en diferentes grupos de usuarios.

Ciclistas No ciclistas Automovilistas
(n=33) (n= 54) (n=9)
Medida Mdn Al Mdn AL  Mdn Al
Preferencia o 58 51 42 21 61
Implicita
Preferencia 5,5 950 .25 256  -25 313
Explicita
Discusion

El objetivo de este estudio fue evaluar las preferencias tanto impli-
citas como explicitas hacia la bicicleta en relacion al automaovil y su
relacion con la conducta de movilidad hacia la universidad.

Los resultados indicaron que la preferencia explicita muestra una
relacion significativa mas fuerte con la conducta de movilidad que
la preferencia implicita. A su vez, las comparaciones de grupo in-
dicaron que la medida explicita logra discriminar a los grupos de
usuarios: los ciclistas manifiestan una fuerte preferencia hacia el
uso de la bicicleta para ir a la universidad mientras que los usuarios
de otros medios de transporte prefieren el auto para este tipo de
viaje. Sin embargo, en el caso de la preferencia implicita, si bien se
observa una mayor preferencia hacia la bicicleta para quienes efec-
tivamente viajan a la universidad en este medio en comparacion a
quienes viajan en automavil o en transporte publico, la preferencia
por la bicicleta prevalece en todos los grupos.

La ausencia de diferencias en cuanto a la medida implicita podria
deberse a que mientras que la preferencia explicita se refiere al
uso de la bicicleta/auto para ir a la universidad, es decir, mide la
actitud especifica hacia el comportamiento evaluado, la preferencia
implicita evaltia la actitud general hacia el objeto bicicleta en com-
paracion al objeto auto. Es posible que muchos de los que tienen
una preferencia implicita por la bicicleta, quizas no la usen para ir a
la universidad, pero si para dirigirse a otros destinos, o bien, la usen
de manera recreativa con mayor frecuencia que aquellos que tie-
nen una preferencia implicita hacia el auto Para profundizar sobre
el valor de la medida implicita seria necesario evaluar si aquellos
con una preferencia implicita hacia la bicicleta, la utilizan en mayor
medida que el auto para diferentes tipos de viaje o bien, emplear
una version del IAT que evalle la actitud implicita hacia la conducta
de uso de la bicicleta o del auto y no sélo hacia el objeto. A su vez,
la ausencia de diferencias entre los grupos extremos de ciclistas
y de automovilistas podria deberse también a la baja cantidad de
automovilistas evaluados.

Por otra parte, resulta interesante destacar que la preferencia im-
plicita hacia el objeto bicicleta por sobre el objeto automdvil pre-
valecid en la poblacion evaluada. Esto sugiere que en la poblacion
universitaria la bicicleta se asocia a afectos positivos. La existencia
de una preferencia implicita hacia la bicicleta por sobre el auto,
podria ser beneficioso para promover un cambio hacia la movilidad
sustentable. En caso de removerse las barreras contextuales que
impiden el uso de la bicicleta seria mas facil que la actitud hacia la
bicicleta se transforme en conducta (Gardner & Stern, 1996; Steg,
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2008). Seria importante replicar el estudio con poblacion general
para incrementar la validez externa de los resultados.

Finalmente, la asociacion positiva entre ambas preferencias con-
cuerda con las evidencias encontradas en la literatura (Nosek,
2005; Brunel, Tietje & Greenwald, 2004). Estas indican que cuando
el objeto de preferencia no es pasible del sesgo asociado a la de-
seabilidad social, como es el caso de la bicicleta, tiende a coincidir
con la preferencia explicita. Seria necesario realizar un estudio con
una muestra mas numerosa para poder determinar la contribucion
independiente de cada una de estas medidas.

En conclusion, los resultados de este estudio sugieren que si bien
en la poblacion de la facultad prevalece una preferencia implicita
hacia el objeto bicicleta por sobre el automdvil, las preferencias
explicitas hacia su uso como medio de transporte, serian un mejor
predictor del la conducta de movilidad que las implicitas.
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