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PROLOGO

El libro “Ciudades Sostenibles en Marcha: Comportamiento Planificado y Aceptacion Social
del Transporte Eléctrico en Distritos de Alta Demanda” constituye una valiosa y oportuna
contribucion al anélisis del desarrollo sostenible urbano en el Per(, en un contexto donde la
movilidad eléctrica se erige como una de las alternativas mas prometedoras frente a los
desafios ambientales y de salud publica derivados de la contaminacién del aire. Los autores,
Alex Melecio Salazar Marzal y Juan Velasquez Véasquez, abordan con rigurosidad
cientifica y vision estratégica los factores que influyen en la adopcion del transporte eléctrico
desde la perspectiva del comportamiento planificado, aplicando una metodologia empirica en
los distritos de Miraflores y San Isidro, espacios emblematicos de la movilidad urbana limefia.

En una época marcada por la urgencia de transitar hacia modelos energéticos limpios, esta
obra destaca por integrar la teoria del comportamiento planificado (TPB) de Ajzen con el
estudio de la electromovilidad, uniendo la psicologia del comportamiento, la administracion
publica y la ingenieria del transporte en un solo marco analitico. El libro no solo describe los
fundamentos tedricos y las dimensiones actitudinales, sociales y de control percibido que
influyen en la intencion de uso de la electromovilidad, sino que también ofrece una
interpretacion contextualizada de los resultados obtenidos, evidenciando la relacion directa
entre la conciencia ambiental ciudadana y la aceptacion de tecnologias sostenibles.

A lo largo de sus capitulos, el texto combina la solidez metodoldgica con una profunda
reflexion ética y social. Los autores reivindican la responsabilidad moral y politica de las
instituciones publicas en la promocién del transporte eléctrico, argumentando que la
sostenibilidad urbana no solo depende de la tecnologia, sino de la voluntad colectiva para
cambiar habitos y percepciones. Asimismo, su propuesta practica abre el camino para politicas
locales de electromovilidad replicables en otras ciudades peruanas, contribuyendo al
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), especialmente en los &mbitos
de energia no contaminante, salud y bienestar, accién climética y ciudades sostenibles.

Este libro resulta de particular interés para investigadores, gestores publicos, planificadores
urbanos y tomadores de decision comprometidos con el futuro de las ciudades. Al analizar
cémo el comportamiento ciudadano puede acelerar la transicidn hacia un transporte eléctrico
inclusivo y eficiente, “Ciudades Sostenibles en Marcha” se convierte en una lectura esencial
para comprender la interseccion entre comportamiento humano, innovacién tecnoldgica y
sostenibilidad ambiental.

Con esta obra, los autores nos invitan a reflexionar sobre el papel del ciudadano como agente
de cambio en la construccion de ciudades mas limpias, equitativas y resilientes. Su
investigacion no solo aporta evidencia empirica, sino también esperanza: la conviccion de que
el cambio hacia una movilidad sostenible es posible, siempre que esté guiado por
conocimiento, ética y compromiso social.
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Resumen

Sabemos que las emisiones del transporte publico actual contaminan el medio
ambiente y es una amenaza para la salud, y el uso de la electromovilidad es
fundamental para mejorar el servicio de transporte publica de tal forma de
reducir el nivel de contaminacion en Lima Metropolitana. El presente estudio
tuvo como objetivo demostrar que los factores de comportamiento planificado
influyen en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de
transporte publico desde la perspectiva del usuario externo en los distritos de
Miraflores y San Isidro. Por el lado de la variable independiente
comportamiento planificado se analizaron las dimensiones actitud hacia el
comportamiento, factor social y control percibido y por el lado de la variable
dependiente la dimension intencion de uso de la electromovilidad. Se
desarroll6 una investigacion de tipo correlacional bivariada con un disefio no
experimental, siendo la poblacién en estudio conformada por personas que
viven en los distritos de Miraflores y San Isidro, masculino é femenino. Los
resultados obtenidos comprueban que existe una influencia significativa en el
comportamiento planificado y la intencién de uso de la electromovilidad para
el servicio de transporte publico en San Isidro y Miraflores, siendo el factor de

correlacion de 0.827,y 0.674 , respectivamente.

Palabras clave: contaminaciéon del medio ambiente, transporte publico,

electromovilidad, comportamiento planificado, intencién de uso



10

Abstract
We know that emissions from current public transport pollute the environment
and are a threat to health, and the use of electromobility is essential to improve
the public transport service in such a way as to reduce the level of pollution in
Metropolitan Lima. The present study aimed to demonstrate that planned
behavior factors influence the intention to use electromobility for the public
transport service from the perspective of the external user in the districts of
Miraflores and San Isidro. On the side of the independent variable planned
behavior, the dimensions attitude towards behavior, social factor and perceived
control were analyzed and on the side of the dependent variable the dimension
intention to use electromobility. A bivariate correlational research was
developed with a non-experimental design, the population under study being
made up of the public that uses public transport, whether car or bus, living in
the districts of Miraflores and San Isidro, male or female. The results obtained
prove that there is a significant influence on planned behavior and intention to
use electromobility for the public transport service in San Isidro and

Miraflores, with the correlation factor being 0.827 and 0.674, respectively.

Keywords: environmental pollution, public transport, electromobility, planned

behavior, intention to use.
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CAPITULO 1.- INTRODUCCION

1.1. SITUACION PROBLEMATICA

Segun la Organizacién Mundial de la Salud, OMS, en la actualidad existe un gran
riesgo medioambiental que afecta la salud publica debido a la contaminacion del aire,
convirtiéndose en un grave problema en todos los paises. Cada afio, alrededor de 4,2
millones de muertes prematuras se debe a la contaminacion atmosférica en ciudades y
zonas rurales, 91% de éstas suceden en paises de bajos recursos. Estudios realizados
confirman la relacion entre el aire contaminado y el riesgo cardiovascular,
incrementando la muerte de las personas, y el aumento de cancer de pulmoén. Ante esta
situacion, algunos paises europeos, ya vienen aplicando politicas de descarbonizar sus
sistemas de transporte, dando un giro total hacia el uso de nuevas tecnologias como es

el caso de la electromovilidad. (OMS, 2021)

Se debe sefialar que, el transporte publico actual en el mundo es una de las principales
causas por la que se contamina el medio ambiente, siendo una amenaza contra la salud.
Esto lo podemos ver en los principales paises del mundo como India, China,
Blangadesh, entre otras. A pesar de los grandes esfuerzos de reducir la contaminacion
atmosférica al incrementar el uso de energias renovables, China sigue teniendo
problemas de contaminacion por las emisiones en sus sistemas de transporte. También
sigue siendo el pais con la mitad del consumo mundial de carbén. (La Vanguardia,

2020) .
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Por otra parte, en el libro “Electromovilidad: conceptos, politicas y lecciones
aprendidas para el Pert” publicado por el OSINERGMIN en el 2019, se confirma lo
ultimo en la tecnologia de la electromovilidad en el mundo y sus distintas aplicaciones
en el transporte publico, también los beneficios y retos que trae consigo su
implementacién en los paises, el uso de buses y autos eléctricos como accion para
reducir la contaminacion del medio ambiente. Las experiencias descritas corresponden
a paises como China, Noruega, Paises Bajos, Francia, Alemania, Estados Unidos,
México, Colombia,y Chile. Las experiencias en los ultimos afios en estos paises han

sido excelentes, y cada vez se viene incrementando su uso.

El articulo “Why Electric Vehicles Are Gathering Speed in Latin America” (Por qué
los vehiculos eléctricos estan ganando velocidad en América Latina), Diciembre del
2018, (Viscidi L.; Guy E.) comenta que en paises como México, Brasil, Colombia,
Uruguay y Costa Rica, existe la tendencia de usar vehiculos eléctricos para transporte
publico debido a que el 80% aproximadamente de las personas usan buses a petréleo
6 gasolina con muchos afios de uso, y por tal motivo, es una gran oportunidad el
electrificar las flotas de transporte publico para convertirlas en un servicio no
contaminante, y de muy buena calidad. El uso de la electromovilidad en América
Latina se ha incrementado sostenidamente los Ultimos afios producto del trabajo
conjunto de los gobiernos locales y fabricantes de vehiculos eléctricos, como parte del

desarrollo de programas de politicas publicas, en combinacion con la empresa


https://www.proquest.com/indexinglinkhandler/sng/au/Viscidi,+Lisa/$N?accountid=12268
https://www.proquest.com/indexinglinkhandler/sng/au/Edwards,+Guy/$N?accountid=12268
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privada. Siendo esta tecnologia no contaminante, la electromovilidad ejerceré un rol
fundamental en lo referente al Acuerdo de Paris firmados por la mayoria de los paises

del mundo.

Un aspecto muy importante a indicar es que, frente al incremento global del precio del
petréleo, que traerd como consecuencia el incremento sostenido de las tarifas para el
transporte publico, constituye entonces una oportunidad para implementar politicas de
estado hacia la implementacion de la electromovilidad en nuestro pais haciendo uso
de fuentes de energias renovables a través de plantas hidroeléctricas, solar y viento.
Este desarrollo traera como resultado una reduccion sostenida de la contaminacion
atmosférica y es compatible con los acuerdos firmados por el Peru respeto a las
politicas de desarrollo sostenible ODS. Se conoce también que nuestro pais tiene un
gran potencial para el desarrollo de energia renovables, y del total de consumo de
energia se usa 55% de fuente hidraulica, 3% eolica (viento) , y 2.5% solar.

(Osinerming, 2019).

Por otro lado, como en la presente investigacion trataremos sobre el comportamiento,
es necesario dejar en claro que el comportamiento y la conducta no son sinénimos, y
que mayormente estos conceptos se confunden. La diferencia entre conducta y
comportamiento reside en el grado de consciencia. Se considera que la conducta es
siempre consciente, pero el comportamiento puede ser consciente o inconsciente. Para

el caso de la
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voluntariedad, el comportamiento puede ser voluntario o involuntario, mientras que la

conducta es voluntaria. (UNIR, 2022)

En conclusion, el transporte publico actual contamina el medio ambiente y es una
amenaza para la salud, y el uso del servicio de transporte publico por electromovilidad
reduciria el nivel de contaminacion en Lima. Nos podemos preguntar entonces: ¢por
qué los ultimos dos gobiernos del Pert no se ha promovido la electromovilidad ?, ¢por
qué en el Peru la electromovilidad no se ha desarrollado de manera correcta , cuando
ya es una realidad en el mundo puesto que se usa como medio de transporte de uso
publico los buses eléctricos, y los vehiculos eléctricos ?, ¢ en qué medida los factores
de comportamiento influyen en la intencidn del uso de la electromovilidad para el

servicio de transporte publico ?

1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA

1.2.1. Problema General
El problema general se deduce del titulo del trabajo, es decir: (;En qué medida el

comportamiento planificado influye en la intencién de uso de la electromovilidad para
el servicio de transporte publico en los distritos de Miraflores y San Isidro en los afios

2022-2023?
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1.2.2. Problemas Especificos

1. ¢En qué medida la actitud hacia el comportamiento influye en la intencion de uso

de la electromovilidad para el servicio de transporte

publico en los distritos de Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023?

2. ¢En qué medida el factor social influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de

Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023?

3. ¢Enqué medida el control de comportamiento percibido influye en la intencion de
uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de

Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023?

1.3. JUSTIFICACION TEORICA

Esta comprobado que el actual transporte publico en Lima es una de las causas por la
se contamina el medio ambiente, en gran parte porque el parque automotor de buses
y/o taxis tienen muchos afios de uso y son obsoletos, por lo que se convierten en una
amenaza contra la salud publica. Por tanto, una propuesta para reducir radicalmente la
contaminacion del medio ambiente debe ser el cambio de vehiculos asignados para

transporte publico, es decir, sustituirlos por vehiculos mas ecolégicos, como por
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ejemplo aquellos que utilicen electricidad de origen renovable como solar, edlico,

estos vehiculos son el bus y auto eléctrico.

La investigacion plantea contribuir a los estudios del comportamiento que influyen en
la intencidn de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte pablico en los

distritos de San Isidro y Miraflores perteneciente a Lima Metropolitana.

También la investigacion podra ser usada posteriormente para analizar la influencia
del comportamiento en la intencion de uso de la electromovilidad en otros distritos de
Lima Metropolitana, asi como otras ciudades principales del pais como Arequipa,

Trujillo, Piura, por ejemplo.

Es necesario indicar que hasta el 2020, la teoria del comportamiento planificado (TPB)
ha sido utilizada para trabajos de investigacion en cientos de articulos referenciados
en la base de datos bibliogréfica de Web of Science, y es una de las teorias con un gran
rango de aplicacion en el &mbito de ciencias de la salud, las ciencias ambientales, los
negocios, la gestion, y la investigacion educativa. (Bosnjak, M., Ajzen, I., & Schmidt,

P., 2020).

1.4. JUSTIFICACION PRACTICA

Los dos dltimos gobiernos en nuestro pais (2011-2021) no ha realizado la debida
promocion para difundir el uso de transporte publico por electromovilidad a través de
vehiculos como el bus eléctrico y/o auto eléctrico, como si lo han hecho en la region
los paises de Colombia, Brasil y Chile, a pesar de las bondades del uso de este tipo de

transporte por eletromovilidad en comparacion con el de vehiculos a gasolina, como
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es el de costos operacionales menores, no contaminar el medio ambiente y hacer uso

de energias no renovables.

Mas aun, se debe implementar el uso de transporte publico por electromovilidad y su
masificacion en la ciudad de Lima Metropolitana con la finalidad de reducir la
contaminacion del medio ambiente producido por el parque automotor con muchos
afios de uso, que hace también que una parte de la poblacion tenga problemas

respiratorios por temas de gases contaminantes.

La investigacion beneficiara a diferentes sectores como:

La ciudadania general, puesto que al conocer con detalles acerca de la actitud de las
personas, el factor social , y el control de comportamiento que influyen en la intencion
del uso de la electromovilidad, el pablico tendra mayor informacion para incrementar
el uso de este tipo de transporte publico. Al difundir la intencién de uso de la
electromovilidad para transporte puablico, estamos promoviendo que las personas

opten por un servicio de calidad, que

contribuyan con la reduccién del medio ambiente, y a la vez protegerse de la

contaminacién atmosférica.

Sector transporte, se plantea el uso de la electromovilidad para el transporte publico,
auto y bus eléctrico, esto implica su masificacién en la ciudad de Lima Metropolitana
con la finalidad de reducir la contaminacion del medio ambiente producido por el

parque automotor con muchos afos de uso.
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1.5. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1.5.1. Objetivo General

Demostrar que el comportamiento planificado influye en la intencion de uso de la

electromovilidad para el servicio de transporte publico desde la perspectiva del usuario

externo en los distritos de Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023.

1.5.2. Objetivos Especificos

Demostrar que la actitud hacia el comportamiento influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de Miraflores y

San Isidro en los afios 2022-2023.

Demostrar que el factor social influye en la intencién de uso de la electromovilidad
para el servicio de transporte publico en los distritos de Miraflores y San Isidro en los

afos 2022-2023.

Demostrar que el control de comportamiento percibido influye en la intencidn de uso
de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de

Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023.
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HIPOTESIS

Hipotesis General
El objetivo general del trabajo de investigacion se transformo en la hip6tesis estadistica

siguiente:
Hipotesis Alternativa

e H1: ElI comportamiento planificado influye significativamente en la intencién de uso
de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de

Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023.

Hipotesis especificas

El primer objetivo especifico del trabajo de investigacion se transformo en la hipotesis

estadistica siguiente:
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e H1: La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencion de

uso de la electromovilidad para el servicio de transporte

publico en los distritos de Miraflores y San Isidro en los afios 2022-2023.

El segundo objetivo especifico del trabajo de investigacion se transformé en la

hipétesis estadistica siguiente:

e H2: El factor social influye significativamente en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de Miraflores y

San Isidro en los afos 2022-2023.

El tercer objetivo especifico del trabajo de investigacion se transformd en la hipotesis

estadistica siguiente:

e H3: El control de comportamiento percibido si influye en la intencién de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de Miraflores y

San Isidro en los afios 2022-2023.
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NORMA SUBJETIVA INTENCION DE USO
(FACTOR SOCIAL)

ELECTROMOVILIDAD

CONTROLDE
COMPORTAMIENTO

Fig Nol.- Modelo de investigacion e hipotesis.

2. MARCO TEORICO

2.1. Marco filosofico o epistemologico de la
investigacion

Estd comprobado que el transporte actual en Lima produce contaminacion atmosférica
y es una amenaza publica para la salud, y usando la electromovilidad se puede reducir
el nivel de contaminacion. Sentimos el deber de hacernos las siguientes preguntas:
¢por qué permitimos este nivel de contaminacion?, ;vamos a permitir que la gente se
siga contaminado porefecto de este parque automotor obsoleto?, ¢cual es la politica
nacional de proteccion del medio ambiente de tal forma que impacte en el cuidado de

nuestra salud?

Debido a que el ser humano en los dltimos cincuenta afios ha incrementado la
contaminacién del medio ambiente en forma sostenida, afectando la salud de

muchisimas personas en todo el mundo, y habiéndose realizado pocas acciones para
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reducirla, puedo decir que estamos frente a un problema de Etica. Si pudiésemos
preguntar a los grandes fil6sofos por este problema de contaminacion atmosférica en
este mundo actual ¢ Qué diria Aristoteles, Kant de esta sociedad? ¢Qué pensarian ellos
acerca de nuestro comportamiento? ¢Lo calificarian de moralmente bueno?. Acorde
con este problema ético, es conveniente tratar ahora sobre las teorias éticas. Estas se

pueden definir principalmente en éticas materiales, y éticas formales.

ETICA MATERIAL

Las éticas materiales aquellas que, en general, nos dicen qué debemos hacer para
alcanzar el bien, para ser buenos. Son éticas que condicionan las reglas o normas a los
objetivos perseguidos. Uno de los principales fildsofos exponentes de la ética material
podemos mencionar a Aristoteles que nos dice que la ética tiene un fin que se resume
en la blsqueda de la felicidad. Le sigue Santo Tomas de Aquino, para El, el fin Gltimo
del hombre es la felicidad, la

felicidad no es posible en el mundo terrenal, solo en la vida después de la muerte. Otro
importante es Stuart que indica que lo Util es considerado como criterio moral y como

fundamento del bien y de la felicidad. ( Ibafiez D. , 2010)

ETICA FORMAL

Las éticas formales, aquellas que nos dice como deben ser nuestras normas. La accion
del hombre debe ser llevada por su motivacion para actuar por nuestro sentido del
deber. (Ibafiez D., 2010)

Tiene a su maximo exponente el filéosofo Inmanuel Kant. En su libro “Fundamentos
de la metafisica de las costumbres” 1785 , indica que el hombre es moral, se siente

responsable y, por tanto, libre. La idea principal: la moral consiste en la accion por
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deber, el cumplimiento del deber por el deber. La voluntad de una persona determina
su motivacion, y existen dos maneras de entenderla: por inclinacion y por deber. Las
acciones realizadas por inclinacion, se realizan por el deseo o por la emocion. En
cambio, las acciones por el deber cumplen con el requisito que exige la buena voluntad,
ya que no lo hacen de acuerdo al deber (por inclinacién) sino por el
deber(incondicionado). El deber se nos impone por medio de la razén, pero no es una
imposicion que nos quite libertad, sino que nos reivindica como seres autdbnomos y

racionales. Chon (2020).

Para nuestro trabajo de investigacion “Influencia de factores de comportamiento
planificado en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte
publico desde la perspectiva del usuario externo en los distritos de Miraflores y San
Isidro , afio 2022, tomamos como guia la linea de pensamiento filosofico de Kant, y
la motivacion de la investigacion debe ser llevada por un sentido del deber . Partimos
de un analisis racional en base a los hechos reales que estamos viviendo, nos darnos
cuenta de la existencia de un grave problema de contaminacion del medio ambiente, y
el sentido del deber hace que se investigue y se busque una alternativa de solucion a
este problema, en nuestro caso sera a través de incentivar el uso del servicio de
transporte publico por electromovilidad a través del auto o bus eléctrico. Se tiene que
actuar por propia conviccion, y esta referido al sentido del deber que tiene el ser

humano frente a graves problemas que atafie a la salud de la poblacion.

ETICA EN NEGOCIOS

Para Solomon (2008) , si las empresas acttan con ética , eso es bueno para el negocio.

Para el , las actividades en el mercado deben ser llevados por reglas de conducta, esto
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significa que deben cumplir ciertos modelos en base a la cultura de la gente sobre lo
que es debido 6 indebido , esto incluye valores como la honestidad, el respeto, la
justicia, la integridad, entre otros. Nos preguntamos ahora si las empresas de transporte
publico en Lima, con vehiculos obsoletos, inseguros y muy contaminantes, ¢tienen

ética en sus negocios? .

ETICA AMBIENTAL

Segln Gonzalez J. (2008), la ética del medio ambiente es la rama de la ética que estudia
los vinculos que existen entre el ser humano y el mundo natural a nuestro alrededor;
valora la naturaleza en funcion de los conocimientos cientificos disponibles; tiene
buenos nexos con las ciencias del medio ambiente. Esta en continuo desarrollo para
apoyar la direccion y la custodia de la naturaleza de un modo adecuado. Nos
planteamos las siguientes preguntas: para el caso de una empresa minera que desarrolla
un proyecto a tajo abierto en una zona que nunca fue intervenida por el hombre. ;Debe
“restaurar” la empresa la zona a su estado previo como obligacion moral? ;tienen
entonces el mismo valor la zona sin intervencion y la zona restaurada? Para el caso de
las empresas de transporte publico en Lima con vehiculos altamente contaminantes
son concientes del dafio en la salud publica que estan haciendo al incrementar la

contaminacion atmosférica? ¢tienen esas empresas una politica de ética ambiental?

A pesar de la falta de politicas gubernamentales para desarrollar el uso masivo de la
electromovilidad en el Pert, vemos muy oportuna ésta investigacion, y nuestro deber
ético respecto al medio ambiente es que debemos de contribuir con la reduccion de la

contaminacion atmosférica producto de la emision de gases, de tal forma de poder
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mejorar la calidad de vida de las personas , sobre todo aquellas que padecen

enfermedades cardiorrespiratorias y algunos con secuelas de COVID19.

2.2 Antecedentes de la Investigacion

La presente investigacion aborda el tema del comportamiento y la intencién. Se hace
un analisis detallado sobre los factores de comportamiento planificado con sus
dimensiones como son: la actitud hacia el comportamiento, el factor social y el control
del comportamiento, y su influencia en la intencién de uso de la electromovilidad para
el transporte publico. Se han encontrado importantes aportes realizados por
investigadores a nivel mundial, a nivel de tesis y articulos cientificos que pasamos a

presentar en los siguientes puntos.

2.2.1 TESIS

2.2.1.1. Ana Mosquera de la, F., Cristina Olarte, P., Yolanda Sierra, M., Emma
Juaneda, A., Ruiz, M. P. M., Natalia Medrano, S., & Gwenaélle, O. (2019), tesis
Doctoral titulada “Omnichannel Retailing and Changing Habits in Consumer
Shopping Behavior” (Comercio minorista omnicanal y habitos cambiantes en el
comportamiento de compra del consumidor)

Tiene como objetivo principal analizar como influye la tecnologia en la intencion de
compra de los consumidores en un entorno omnicanal. Los resultados de los modelos

estructurales confirman que el habito, las expectativas de rendimiento y las
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motivaciones hedonicas son las dimensiones que mas influyen en la intencion de uso
del movil dentro de la tienda fisica para ambos grupos. También al analizar el efecto

de la intencién

de uso y del habito en el comportamiento real del consumidor se observan ciertas
desviaciones estadisticas entre millennials y no millennials. Concluye con la
contribucion tedricas y practicas y sus aplicaciones en futuras lineas de investigacion,

especialmente para el comercio minorista.

2.2.1.2. Verdesoto O. (2021), tesis Doctoral titulada “Emotional Competencies
and Entrepreneurial Intention: An Extension of the Theory of Planned Behavior”
(Competencias emocionales e intencion emprendedora: una extension de la teoria
del comportamiento planificado)

Tiene como objetivo principal analizar el comportamiento de las emociones y su
influencia con la intencion de la accion de emprendimiento de los estudiantes
universitarios que estan culminando sus estudios en las universidades publicas de
Ecuador, sustentado a la vez por la TPB de Ajzen .

Concluye que las competencias emocionales son factores significativos en la accion
de las intenciones emprendedoras y tiene una influencia directa y positiva con los

antecedentes cognitivos de la actitud empresarial y a la autoeficacia.

2.2.1.3. Baiio M. (2020), tesis Doctoral titulada “Intencion de Endeudamiento

Personal con Tarjeta de Crédito en el Ecuador”
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Tiene como objetivo principal analizar los componentes que determinan la intencion
de endeudamiento personal que no estan garantizados en las tarjetas de créditos debido

a su crecimiento acelerado.

Se concluye que la actitud influye en la intencion de endeudamiento de los
profesionales en Ecuador, y el factor mas importante es el conocimiento de la tarjeta

de crédito.

2.2.1.4 Vasquez C.(2018) , tesis Doctoral titulada “Estrategias de marketing y
competitividad en las cooperativas de transporte terrestre intraprovincial de
pasajeros: Milagro-Guayaquil, del Cantén Milagro, Provincia de Guayas,
Ecuador, periodo: 2013-2016

Tiene como objetivo principal analizar cémo desarrollando estrategias de
diferenciacion, promocion y creacién de una experiencia unica para el usuario de
transporte, se mejora sustancialmente el servicio y se logra entrar en nuevos mercados.
Se confirma la necesidad de mejorar el servicio de transporte por lo que se debe
implementar un modelo innovativo que logre el cumplimiento de horarios, la
frecuencia de las paradas, la comodidad de las terminales, la atencion del personal y

la diversificacion de servicios.

2.2.2. ARTICULOS CIENTIFICOS
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2.2.2.1. Blanco-Mesa, F., Nifio-Amézquita, D., & Gutiérrez-Ayala, J. (2023).
Intencion emprendedora en estudiantes universitarios: un analisis desde la teoria
del comportamiento planificado en Colombia.

La Teoria del Comportamiento Planificado TCP, ha destacado por su capacidad
predictiva en el contexto universitario referido a los estudios sobre la intencion
emprendedora IE. El objetivo de este estudio es determinar la relacion entre las
variables actitudes personales, normas subjetivas y control conductual percibido con
respecto a la IE de estudiantes universitarios en Colombia. Los resultados demostraron
que las actitudes personales y el control conductual percibido son determinantes de la
IE, mientras que las normas subjetivas no tienen influencia directa; sin embargo, sus
efectos son indirectos. Estos resultados tienen implicaciones sobre cobmo promover el
espiritu empresarial en las economias emergentes desde el &mbito universitario, y se
confirma que el desarrollo de las capacidades de los estudiantes es esencial para el
emprendimiento.

2.2.2.2. Lin B, Shen B. (2023) articulo “Study of Consumers’ Purchase Intentions
on Community E-commerce Platform with the SOR Model: A Case Study of
China’s “Xiaohongshu” app (Estudio de las intenciones de compra de los
consumidores en plataformas de comercio electrénico comunitarias con el modelo

SOR: un estudio de caso de la aplicacion “Xiaohongshu” de China

Tiene como objetivo el estudio de los factores que influyen en la disposicion de compra
de los clientes en las plataformas de comercio electronico comunitario que ofrece
referencias valiosas para un comercio electronico comunitario sobre la base del

modelo SOR, y las intenciones de compra de los consumidores en las plataformas de
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comercio electrénico comunitario citando la aplicacion Xiaohongshu. Se concluye que
el valor percibido se ve influenciado positivamente por las caracteristicas del producto,
el marketing de contenido y los factores comunitarios que incitan a los clientes a estar
dispuestos a comprar. En base a esto, se proponen sugerencias de gestion, que incluyen
la creacion de productos con la méxima relacion costo-rendimiento, enfatizando el

marketing de contenido preciso, creando una atmosfera activa en la comunidad, otros.

2.2.2.3. Yegin T., Ikram M. (2022), articulo “Analysis of Consumers’ Electric
Vehicle Purchase Intentions: An Expansion of the Theory of Planned Behavior”
(Andlisis de las intenciones de compra de vehiculos eléctricos de los

consumidores: una ampliacion de la teoria del comportamiento planificado)

El objetivo de esta investigacion es examinar los factores de comportamiento que
afectan la intencion de compra de vehiculos eléctricos (EVPI) de los consumidores
residentes en Turquia, basandonos en la teoria del comportamiento planificado TPB
ampliado usando los constructos norma subjetiva (SN), actitud (AT), control

conductual percibido (PBC),

preocupaciones ambientales de los individuos (EC) y las estructuras de confianza
verde (GT). Se confirma que los constructos conductuales de actitud, control
conductual percibido, preocupaciones ambientales y confianza verde se
correlacionaron positivamente con las intenciones de compra de vehiculos eléctricos,

y nuestro nuevo modelo ambiental TPB, ampliado con EC y GT, fue adecuado para
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predecir la intencion de compra de vehiculos eléctricos de los consumidores, lo que

sugiere que el EVPI es un resultado de constructos conductuales.

2.2.2.4. Zhudy, M (2022) , articulo “Investigating the effects of individual
attitudes and social norms on students’ intention to use motorcycles -An
integrated choice and latent variable model” ( Investigando los efectos de las
actitudes individuales y las normas sociales en la intencidn de los estudiantes de
usar motocicletas: una eleccion integrada y un modelo de variable latente)
Tiene como objetivo principal analizar las variables latentes de las actitudes
individuales y las normas sociales usando el modelo de eleccion hibrida
ordenada de tal forma de investigar ciertos factores que influyen en la intencion
de uso de motocicletas entre los estudiantes de Yogyakarta, Indonesia. Se
concluye que las normas sociales juegan un papel importante en la intencion
de los estudiantes de usar motocicletas, donde los amigos cercanos y los

compafieros de escuelas son determinantes

principales. También el simbolo de estatus como motociclista, también influyo

en las intenciones de usar motocicletas una vez que cumplieron 16 afos.

2.2.2.5. Broadbent, G. H., Metternicht, G. I., & Thomas, O. W. (2021) ,
articulo ”Increasing electric vehicle uptake by updating public policies to

shift attitudes and perceptions: Case study of New Zealand.” (Aumento de
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la aceptacion de vehiculos eléctricos mediante la actualizacion de politicas
publicas para cambiar actitudes y percepciones: estudio de caso de Nueva

Zelanda)

Tiene como objetivo principal Analizar las motivaciones para la adopcion de
vehiculos, percepciones, actitudes hacia los vehiculos eléctricos de tal forma
de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. Se confirma que los
consumidores son heterogéneos, con diferentes motivaciones para la compra
de automoviles, percepciones, actitudes hacia los vehiculos eléctricos y
conciencia de las politicas. Los consumidores convencionales tienen actitud
positiva hacia el uso de los vehiculos eléctricos y buscan lo Gltimo de la
tecnologia, y el monto a invertir del EV. Estos aspectos positivos favorecen los
incentivos disefiados para efectuar reducciones en el precio de compra y
también aumentar la implementacion de las estaciones de carga a nivel
nacional mediante el desarrollo de politicas publicas para incrementar la actitud
hacia los EVs , y lograr cambiar las percepciones sobre la inversion a realizar

de tal forma que las tasas de adopcién de vehiculos eléctricos aumente.

2.2.2.6. Lashari Z.A., Ko, J., Jang, J.(2021), articulo “ Consumers’ Intention to
Purchase Electric Vehicles: Influences of User Attitude and Perception”
(Intencion de los consumidores de comprar vehiculos eléctricos: influencias de la

actitud y percepcion del usuario),
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Los vehiculos eléctricos (EV) se estdn usando como una solucién eficiente para reducir
las emisiones contaminantes. El estudio tiene como objetivo investigar factores que
afectan las intenciones de los consumidores de adoptar vehiculos eléctricos con un
enfoque particular en las actitudes y percepciones de los usuarios. Se concluye que los
atributos de actitud, las percepciones ambientales y econdmicas con respecto al uso de
EV son los predictores més fuertes para la adopcion de EV. Asimismo, se confirmo
que las preocupaciones tecnoldgicas tienen un impacto negativo en las intenciones de
adopcion de vehiculos eléctricos. EI modelo puede servir para establecer estrategias
de marketing y como referencia para mejorar la implementacién de las politicas

actuales con respecto a la adopcion de EV.

2.2.2.7. Skowronska-Szmer A., Kowalska-Pyzalska A, (2021), articulo “Key
factors of development of electromobility among microentrepreneurs: A case
study from Poland” (Factores clave del desarrollo de la electromovilidad entre
los microempresarios: un estudio de caso de Polonia)

El objetivo de este articulo es identificar los factores claves que pueden afectar el
crecimiento del interés en vehiculos eléctricos 6 hibridos entre los microempresarios.
No es el precio del automdvil lo que es crucial para su compra, sino la informacion
que conduce al conocimiento sobre los valores técnicos y de utilidad, la previsibilidad
juridicay econdmica, las alternativas que tiene el cliente y el conocimiento sobre ellas.
El incremento del conocimiento y conciencia de los microempresarios sobre una
alternativa al motor de combustion interna, sera un factor clave para aumentar el
interés por los coches eléctricos o hibridos, de tal forma que se ponga atencion a los

problemas ambientales. Son importantes también las ventajas econdmicas de tener un
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coche eléctrico (subvenciones, impuestos mas bajos) como de las ventajas no

economicas (por ejemplo, aparcamiento gratuito).

2.2.2.8. Zhao P.; Gao Y.(2022), articulo ”Public transit travel choice in the post
COVID-19 pandemic era: An application of the extended Theory of Planned
behavior” (Eleccion de viaje en transporte publico en la era posterior a la
pandemia de COVID-19: una aplicacion de la teoria extendida del
comportamiento planificado)

Este articulo tiene como objetivo utilizar el marco teérico de la Teoria del
comportamiento planificado para modelar los procesos de eleccién de viajes de
transporte publico de los individuos junto con tres constructos adicionales que
representan el impacto de la pandemia y la naturaleza de los comportamientos de
movilidad urbana : el conocimiento percibido de COVID-19, el riesgo psicoldgico del
COVID-19, y hébitos de viaje. Se concluye que, a pesar de los efectos negativos del

mayor riesgo psicolégico, un mayor

conocimiento percibido de COVID-19 tiene efectos significativamente positivos en
los procesos de toma de decisiones de las personas. Un fuerte habito personal previo a
la pandemia de viajar en transporte publico tiene efectos significativos y positivos en
la intencion pospandémica y el control conductual percibido. También las
comparaciones de grupos muestran que los usuarios de transporte publico "cautivos"
tienen un mayor riesgo psicolégico de COVID-19 que los usuarios de transporte
publico "de eleccion”, pero sus decisiones de uso del transporte pablico estan menos

influenciadas por él, esto en base de los resultados del modelo,
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2.2.2.9. Dutta, B.; Hwang, H.-G (2021), articulo “Consumers Purchase Intentions
of Green Electric Vehicles: The Influence of Consumers

Technological and Environmental Considerations” (Intenciones de compra de los
consumidores de vehiculos eléctricos ecoldgicos: La influencia de los
consumidores Consideraciones tecnoldgicas y ambientales)

Tiene como objetivo principal explorar las barreras que influyen en la intencién de los
consumidores de adoptar vehiculos eléctricos sostenibles (EV) basados en la teoria
modificada del modelo comportamiento planificado (TPB). Mediante uso de
ecuaciones estructurales (SEM) y el andlisis factorial confirmatorio (AFC) se concluye
que la actitud (ATT), la norma subjetiva (SN) y el control conductual percibido (PBC)
influyeron significativamente en las intenciones de consumo sostenible de los
usuarios. También la preocupacion ambiental influyo significativamente en ATT, SN,

PBC y la intencion de

consumo sostenible de los usuarios. Los factores, como el precio de compra, la
instalacion de carga y el costo de mantenimiento y de la bateria influyeron en las
intenciones de consumo sostenible de los consumidores. Los taiwaneses confirman su
preocupacion por el efecto invernadero en el medio ambiente, mostrando sus

intenciones de consumo sostenible.

2.2.2.10. Li, JB., Yang, A., Dou, K.et al (2020), articulo ”Chinese public’s
knowledge, perceived severity, and perceived controllability of COVID-

19 and their associations with emotional and behavioural reactions, social
participation, and precautionary behaviour : a national survey” (El conocimiento

del pablico chino, la severidad percibida, y la capacidad de control percibida del
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COVID-19 vy sus asociaciones con reacciones emocionales y conductuales,
participacion social y comportamiento preventivo: una encuesta nacional)

Basandose en la teoria de la evaluacion cognitiva, el articulo tiene como objetivo
examinar tres evaluaciones cognitivas (es decir, la gravedad percibida, la capacidad de
control percibida y el conocimiento de COVID-19 y sus asociaciones con una amplia
gama de resultados emocionales y conductuales entre el publico chino. Los resultados
mostraron que las reacciones emocionales y de comportamiento del publico se vieron
levemente afectadas por el brote de COVID-19. Se concluye sobre la utilidad de la
evaluacion cognitiva, como un proceso central para hacer frente al estrés, para explicar
la emocion y el comportamiento del pablico en el encuentro de un problema de salud

publica. En la préactica, los hallazgos facilitan al gobierno

y a los profesionales a disefiar y entregar programas de intervencion dirigidos al

publico.

2.2.2.11. Afroz R, Rahman A. (2015), articulo “How Individual Values and
Attitude Influence Consumers’Purchase Intention of Electric Vehicle: Some
Insights from Kuala Lumpur, Malaysia (Como influyen los valores y las actitudes
individuales en la intencion de compra de los consumidores de vehiculos
eléctricos: algunas ideas de Kuala Lumpur, Malasia)

Tiene como objetivo principal demostrar como los valores y las actitudes individuales
de los consumidores en Kuala Lumpur, Malasia, influyen en la intencion de compra
de vehiculos eléctricos (EV) utilizando la conocida teoria de la accion razonada

(TRA).Se confirma que el valor de conservacion se relaciona positivamente con la
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actitud de los encuestados sobre las consecuencias ambientales, pero en menos
intensidad con las consecuencias individuales, mientras que tanto el valor de la auto-
trascendencia como el valor de la auto-mejora se relacionaron positivamente con el
individuo. El estudio recomienda que los fabricantes nacionales y extranjeros de
vehiculos eléctricos también deberian tener en cuenta la facilidad y conveniencia
perceptibles de los usuarios a reciclar y reutilizar la bateria mediante el uso de

materiales especiales que sean reciclables y no dafinos para los usuarios.

2.2.2.12. Prendergast G, Tsang A, (2019), articulo “Explaining socially
responsible consumption”( Explicando el consumo socialmente responsable)

Tiene como objetivo principal explicar las distintas categorias de consumo socialmente
responsable SCR, debido a que los consumidores se estan volviendo cada vez méas
responsables al tomar sus decisiones de compra, y esto se convierte en un incentivo
para que las empresas integren politicas de responsabilidad social en sus ofertas de
productos.La actitud hacia el comportamiento, las normas subjetivas y el control del
comportamiento percibido son todos predictores significativos de tres categorias de
SRC (es decir, intencion de compra de empresas en funcion de su desempefio de SRC,
intencion de practicar el reciclaje e intencion de tratar de evitar o minimizar el uso de
productos en funcion de su impacto ambiental). Por tanto, se demostré que la intencion
de participar en SRC era un predictor significativo del comportamiento de SRC. El
articulo aplico la teoria del comportamiento planificado (TPB) para explicar la

intencion y el comportamiento con respecto a las diversas categorias de SRC.
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2.2.2.13. Tae-Im H. , Stoel L. (2016), articulo “Explaining Socially Responsible
Consumer Behavior: A Meta-Analytic Review of Theory of Planned Behavior ”
(Explicando el comportamiento del consumidor socialmente responsable: una
revision meta-analitica de la teoria del Comportamiento planificado)

Tiene como objetivo principal revisar estudios previos sobre consumidores
socialmente responsables e identificar antecedentes importantes de intenciones
conductuales para contribuir a la comprension tedrica de sus conductas de compra. Los
resultados revelan los factores clave que subyacen al proceso de toma de decisiones
del consumidor y brindan informacion util para que los comercializadores desarrollen
estrategias que puedan aumentar la aceptacion y compra de productos / servicios que

aborden las preocupaciones éticas de los consumidores .

2.2.2.14. Smith J, Terry D., Manstead A., Louis W., Kotterman D.(2008), articulo
“The Attitude—Behavior Relationship in Consumer Conduct: The

Role of Norms Past Behavior, and Self-Identity” (La relacion actitud-
comportamiento en Conducta del consumidor: el papel de las normas,
Comportamiento pasado e identidad propia)

Tiene como objetivo principal utilizar un modelo de comportamiento planificado
revisado en el dominio del consumidor, incorporando medidas separadas de normas
descriptivas y cautelares / prescriptivas, identidad propia y conducta pasada en un
esfuerzo por mejorar el poder predictivo de la teoria de la conducta en relacion con un
autoinformado comportamiento del consumidor: comprar el refresco preferido. Las
actitudes, las normas cautelares / prescriptivas, las normas descriptivas, el
comportamiento pasado y la identidad propia se relacionaron positivamente con las

intenciones de compra, y las intenciones fueron predictivas de la conducta
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autoinformada en el momento 2 , se confirma entonces la utilidad de la TPB en el
dominio del consumidor. EI TPB puede proporcionar informacion util sobre los
procesos que traducen las actitudes o evaluaciones positivas en intenciones de compra

y comportamiento de compra.

2.2.2.15. Cloutier, J., Roy, A. (2020), articulo “Consumer Credit Use of
Undergraduate, Graduate and Postgraduate Students: An Application of the
Theory of Planned Behaviour (Uso del crédito al consumo por parte de
estudiantes de grado y posgrado: una aplicacién de la teoria del comportamiento
planificado)

El endeudamiento entre los estudiantes universitarios es un problema recurrente que
necesita ser estudiado. Nuestro objetivo es analizar el uso del crédito al consumo entre
estudiantes de pregrado, posgrado y posgrado, aplicando la Teoria del
Comportamiento Planificado. Se concluye que las actitudes hacia el crédito, las
normas subjetivas y el control conductual percibido son predictores significativos de
la intencidn de uso del crédito al consumo entre los estudiantes. El entendimiento de
los conceptos financieros también desempefia un papel crucial en la formacion de estas

intenciones.

2.2.2.16. Buhmann KM, Rialp-Criado J, Rialp-Criado A. (2024), articulo
“Predicting. Consumer Intention to Adopt Battery Electric Vehicles: Extending
the Theory of Planned Behavior™ (Prediccion de la intencion de los consumidores
de adoptar vehiculos eléctricos a bateria: ampliacion de la teoria del

comportamiento planificado)
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Tiene como objetivo principal analizar los factores que influyen en las intenciones de
adopcion de los vehiculos eléctricos VEB por parte de los consumidores en Espafia.
La investigacion incorpora los constructos actitud,control conductual percibido, norma
subjetiva, norma moral, preocupacién ambiental y una dimension unica de "perfil" del
consumidor que comprende la experiencia, la educacion y el género, junto con la
variable moderadora de "sensibilidad al precio”. Se confirma que la actitud, el control
conductual percibido, la norma subjetiva y la norma moral impactan
significativamente en la intencion de adopcion del vehiculo eléctrico por el
consumidor. La actitud emerge como el factor de influencia més fuerte, enfatizando la
importancia de las creencias personales. La preocupacion ambiental confirma la
preferencia hacia la adopcion de VEB debido a actitudes positivas. La fijacion de
precios y los incentivos influyen significativamente en las decisiones de adopcion de

VEB.

2.2.2.17. Zhang Y., Zhang D., Sha L. (2023), articulo “What determines
consumers’ purchasing behavioral intention on social commerce platforms:
¢introducing consumer credit to Theory of Planned Behavior TPB?” (Qué
determina la intencion de compra de los consumidores en las plataformas de
comercio social: ¢introduccion del crédito al consumo por la Teoria de
comportamiento planificado TPB?)

El articulo investiga el efecto del crédito al consumidor en la intencion de compra en
plataformas de comercio social y explora la relacion entre las actitudes, las normas
subjetivas, el control conductual percibido y la intencion de compra en plataformas de
comercio social. Los resultados mostraron que las actitudes, las normas subjetivas y el

control conductual percibido tuvieron efectos significativos en la intencion de compra
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en las plataformas de comercio social. Las actitudes, las normas subjetivas y el control
conductual percibido desempefian un papel intermediario entre el crédito al

consumidor y la intencién de compra en las plataformas de comercio social.

2.2.2.18. Javid MA, et al,(2022), articulo "Extracting Travelers’ Preferences
toward Electric Vehicles Using the Theory of Planned Behavior in Lahore,
Pakistan" ( Extraccion de las preferencias de los viajeros hacia los vehiculos
eléctricos utilizando la teoria del comportamiento planificado en Lahore,

Pakistan.)

Tiene como objetivo investigar el potencial de los vehiculos eléctricos (VE) en
Pakistan mediante una encuesta de preferencias declaradas (PE). Se disefid un
cuestionario de PE utilizando el marco tedrico de la teoria del comportamiento
planificado (TPB), usando las variables actitudes hacia los vehiculos eléctricos AT,
las normas subjetivas SN, el control conductual percibido PBC y las intenciones de
uso BI. Se encontr6 que las actitudes y el PBC tienen una influencia positiva en el B,
y el PBC tiene un impacto directo en la disposicion de los viajeros a usar EV. EI SN,
el PBC y las actitudes son predictores significativos de las intenciones de

comportamiento en la disposicién a usar EV
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2.3. Bases Tedricas
2.3.1. Aspectos Generales

2.3.1.1. Calidad de Aire y Objetivos de Desarrollo

Sostenible.
En New York , en Setiembre del 2015, se realizé la 70va reunion de la Asamblea

General de Naciones Unidas, y se aprobd la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible, esta agenda tiene como objetivo realizar acciones eliminar la pobreza
extrema, la reduccion de la desigualdad y la proteccion del planeta. Se fundamenta

este plan en los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). (Ver figura 2).

Para el caso de la electromovilidad podemos encontrar ODS que confirman el uso de
energias no contaminantes , el decrecimiento de la contaminacion

atmosférica y del cambio climatico. Dichos objetivos son el tres (salud y bienestar),
siete (energia asequible y no contaminante), once (ciudades y comunidades
sostenibles) y trece (accion por el clima). Con relacion al objetivo tres, un punto muy
importante es garantizar la salud de tal forma de tener una mejor calidad de vida, y por
lo tanto una adecuada esperanza de vida de los paises. La reduccién de fallecimientos
y enfermedades producto de contaminacion quimica, atmosférica, u otros es
fundamental, por tal motivo, se hace necesario la implementacion de politicas hacia el
desarrollo de la electromoviidad por ser un tipo de transporte de minima

contaminacion. (Osinerming, 2019, p.55-59).
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Fig. No 2 .- Objetivos de Desarrollo Sostenible: Fuente : OSINERGMIN (2019)
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El objetivo siete esta relacionado al uso de energia renovables, cuyo prioritario uso lo
tendra la electromovilidad , y esto se lograra con el desarrollo de la electrificacion del
transporte, de tal forma de reducir el impacto del medio ambiente. En el caso del
objetivo 11 la meta sera la reduccion de la contaminacion del aire , focalizandose en a

la calidad del aire y la gestion de los desechos. (Osinerming, 2019, p.59-60)

Finalmente, el objetivo 13, tiene que ver con todo lo referente a la accién por el clima,
sera el mayor desafio debido a los graves problemas que vienen sucediendo en el
mundo. Acorde con un reporte del PNUD, en los ultimos 100 afios el nivel del mar ha
aumentado en un 20%, , y desde la década de los 90 creci6 50% el nivel de CO2. Por
tal motivo los paises del mundo se han planteado como objetivo fundamental el de
luchar contra el cambio climético,

por lo que el cambio hacia el uso de la electromovilidad ayudara a la reduccion de la

contaminacion atmosférica. (Osinerming, 2019, p.60)

2.3.1.2. Manejo del Cambio

Se ha creido conveniente describir el tema de manejo de cambio porque en la
investigacién se confirma la necesidad de hacer un cambio en la politica de transporte
publico en base a un programa de renovacion del parque automotor con muchos afios
de uso, y que consumen petréleo ¢ gasolina , muy contaminantes, y sustituirlos por
vehiculos mas ecoldgicos, como por ejemplo aquellos que utilicen electricidad de

origen renovable como solar, eolico, estos vehiculos son el bus y auto eléctrico. Esta
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accion que viene ya ocurriendo en otros paises requiere un cambio de cultura en el

transporte , y un cambio en el comportamiento de los usuarios.

Para Mitzberg H. ( 1991) , la estrategia en si misma es acerca del cambio, es muy
importante saber en qué momento administrar el cambio , y que sea posible, necesario
y deseable. Pocas veces las organizaciones se ven en la obligacion de realizar un nivel
de reorientacion estratégica mayor, y cuando esto sucede, las personas siente temor
por un futuro no conocido donde se aplicaran nuevas normas. En la actualidad, las
personas deben de tener una actitud de cambio en forma continua de tal forma de

incrementar habilidades que le permitan desenvolverse en las organizaciones.

2.3.1.3. Estrategia de Diferenciacion
Para nuestra investigacion es muy importante comentar esta estrategia de

Diferenciacion por cuanto Miraflores y San Isidro son las primeras municipalidades
distritales de Lima Metropolitana que estan implementando este transporte por
electromovilidad , y ambas se estan diferenciando en base a tecnologia , esta postura
los llevara a lograr un liderazgo en la ciudad de Lima , por cuanto podran demostrar
realmente un trabajo continuo hacia la reduccién de la contaminacion atmosférica,

producto de la disminucién del uso de vehiculos a petrdleo 6 gasolina.

La diferenciacion de un producto o servicio, consiste en crear algo distinto y Unico
para la industria. Puede ser : el disefio o la imagen de marca (TESLA en autos
eléctricos), la tecnologia (Apple, en celulares), u otros. Para la diferenciacion no

necesariamente es vital los costos, sino lograr el objetivo estratégico. Lograr la
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diferenciacion de un producto 6 un servicio, implica conseguir niveles muy superiores

de ingresos para la empresa. (Porter 2013, p.54)

2.3.1.4. Necesidades y deseos

¢ Los mercadologos crean necesidades artificiales?.-
En estas ultimas décadas el concepto de mercadotécnica ha sido duramente criticado
por el sector politico. Para el caso de algunos grupos religiosos, éstos han sefialado que

la mercadotecnia ha contribuido con la crisis moral de

nuestra sociedad, por cuanto tener deseo implica tener necesidad de satisfaccion. En
cambio para los especialistas en marketing, los productos y servicios son formas de
satisfacer las necesidades del hombre. Todos sabemos que existen necesidades en un
mercado y que el objetivo de la mercadotecnia es de gestionar estas necesidades.

(Solomon, 2008, p.21)

2.3.1.5. Necesidades, Deseos y Demanda de las
personas

La mercadotécnica no ha creado las necesidades del ser humano, éstas necesidades
siempre han existido y las mas importantes son las necesidades de sobrevivencia como
la comida, ropa, y seguridad. También las necesidades sociales de filiacién y afecto; y
las necesidades de autorrealizacién. Las empresas que logran entender estas

necesidades en el mercado son las que lideran los negocios en el mundo actual , puesto
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que comprenden realmente las demandas de sus clientes. Para este fin, ellos realizan
muchas investigaciones y estudian la informacion acerca del comportamiento de sus
compradores a tal punto que la alta direccién, estd siempre muy cercano a sus clientes.

(Kotler ,2013, p.6)

2.3.1.6. Teoria de la Motivacion de Freud

Sigmund Freud asumié que las personas son muchas veces no conscientes sobre las
fuerzas psicoldgicas reales que dan forma a su comportamiento. Su teoria indica que
el comprador no puede entender por qué su subconsciente influye en sus decisiones de
compra. Por ejemplo, el explicar como una persona de la tercera edad compra un BMW
descapotable porque le gusta sentir del viento., o porque tiene un deseo profundo de
irradiar una imagen de notoriedad . Generalmente los compradores en muchos casos

no tienen una explicacién sobre la forma como actdan. (Kotler , 2013, p.139)

2.3.1.7. Teoria de la Motivacion de los Rasgos

Los rasgos vienen a ser las caracteristicas psicoldgicas a través de la medicion de la
personalidad. Es un elemento diferenciador entre una persona y otra, y son medibles
mediante ciertos test. Para realizar estudios de comportamiento del comprador, se usan
test especiales como aquellos que miden la confianza en uno mismo. (Shiffman , 2010,

p. 122)
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2.3.1.8. Teoria de la Difusion de la Innovacion ( IDT)

Es una teoria fundamental en la que explica cdmo se adoptan las innovaciones dentro
de una poblacion de adoptantes potenciales. Los componentes son: innovacion, canales
de comunicacion, tiempo y sistema social. Las innovaciones incluyen nuevas
tecnologias, nuevas practicas o nuevas ideas, y los que acogen son personas u
organizaciones. A nivel macro (de poblacion), IDT ve la difusion de la innovacion
como un proceso de comunicacion en el que las personas en un sistema social aprenden

sobre

una nueva innovacién y sus beneficios potenciales a través de los canales de
comunicacion (como los medios de comunicacion o los adoptantes anteriores) y son
persuadidos para que la adopten. La difusion es un proceso temporal; el proceso de
difusion comienza lento entre algunos de los primeros adoptantes, luego se acelera
cuando la innovacion es adoptada por la poblacion general y finalmente se ralentiza a

medida que la poblacién adoptante alcanza la saturacion. (Bhattacherjee , 2012, p.31)

L mp el

Figura No 3.- Teoria de la Difusion de la Innovacion ( IDT).

Fuente: Bhattacherjee A.(2012).
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2.5% en adoptar temprana tardia 16%
13.5% 34% 34%

Figura No 4.- Curva de difusion en forma. Fuente: Bhattacherjee A.(2012).

2.3.1.9. Mercadotecnia de Servicios
Estudia los procesos que buscan la satisfaccion de las necesidades de las personas, sin

la necesidad de transferencia de un bien. Toda persona que vende un producto implica
la venta de un servicio (el servicio que el producto da al usuario). El servicio tiene
algunas propiedades como son :

Intangibles.- el cliente solo puede sentir sus resultados o beneficios.

Inseparables.- Es muy dificultoso separar el servicio de la persona que lo realiza.
Perecederos.- Los servicios solo se dan en el momento de la accion y no se pueden
almacenar o guardar.

Diversidad.- Cada actividad que se tiene que realizar es diferente a la otra. (Arellano

R., 2010, p.128-130).
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2.3.1.10. Servicios de alto contacto
Implica estar actuando en forma continua con la empresa ¢ institucion que brinda el

servicio. Bajo este esquema podemos confirmar que un hotel , un hospital, un
restaurante, un cadena de buses para transporte publico, son tipos de servicios donde
el cliente interactua en forma permanente. El hotel brinda servicios de alojamiento, el
hospital servicios de tratamiento para la salud, los buses publicos el servicio de
transporte. Es muy importante entonces que, la experiencia sea agradable e interesante
para los clientes tanto en el ambiente fisico como la relacion con el personal de
servicio. Debe estar en Optimas condiciones la infraestructura internay externa de sus
inmuebles, el equipamiento, el mobiliario, entre otros. ( Lovelock C, Jochen W. , 2009,

p.50)

2.3.2. Comportamiento

Puede ser consciente o inconsciente, voluntario o involuntario y se basa en el conjunto
de respuestas que ofrece una persona en su relacién con el entorno. Es la forma de
actuar de cada persona , y puede ser influenciado por factores como el psicoldgico,
cultural o econémico. Estos factores hacen que el comportamiento de una persona sea
distinto acorde con la situacién o el entorno donde se encuentre. Se confirma entonces
que , el comportamiento puede ser distinto en el &mbito laboral y en la vida familiar.

(UNIR, 2022).

Segun Skinner (1953), el comportamiento es un fendmeno observable que se puede
analizar sin la necesidad de entender los procesos internos que lo subyacen. En este
sentido, el comportamiento es visto como un resultado directo de la interaccidn entre

un organismo y Su entorno.
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El comportamiento también puede ser entendido como una manifestacion externa de
procesos mentales internos, como pensamientos, emociones y decisiones. Segun
Bandura, A. (1986), el comportamiento no es solo una respuesta a estimulos externos,
sino que también es una expresion de los procesos cognitivos que median entre el
estimulo y la respuesta. Este enfoque sugiere que para entender completamente el
comportamiento, es necesario considerar los procesos cognitivos y emocionales que

lo subyacen.

Desde una perspectiva bioldgica y evolutiva, el comportamiento se entiende como un
mecanismo adaptativo que permite a los organismos sobrevivir y reproducirse en su
entorno. Lorenz (1966) argumentd que el comportamiento tiene una base genética y
ha evolucionado para mejorar la aptitud del organismo en su ambiente. Este enfoque
destaca la importancia del comportamiento como una estrategia evolutiva para la

supervivencia y la reproduccion.

Ajzen 1. (2019) indica que el comportamiento es la respuesta manifiesta y observable
en una situaciéon dada con respecto a un objetivo dado. En la TPB (teoria de
comportamiento planificado), el comportamiento es una funcion de las intenciones y
percepciones compatibles del control del comportamiento. Y , el control conductual
percibido, modera el efecto de la intencion en el comportamiento, de modo que una
intencion favorable produzca el comportamiento solo cuando el control conductual

percibido sea fuerte.
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2.3.2.1. Comportamiento del Consumidor
Es el comportamiento que muestran las personas dentro de un mercado al requerir ,

comprar 0 descartar ciertos productos. Esta focalizado sobre la forma en que las
personas deciden cémo gastar en productos en base a su necesidad. Se sabe que, cada
persona es diferente , sin embargo se puede afirmar que todos somos consumidores.
Un consumidor final , son las personas que compran bienes y servicios para su propio
uso ; en cambio el consumidor corporativo, incluye negocios tanto privados como
gubernamentales, compran productos y servicios en base a las necesidades de sus

organizaciones (Shiffman L., 2010)

2.3.2.2. Modelo de Toma de Decisiones del Consumidor

Para Solomon (2008 ) , los consumidores continuamente tienen que tomar decisiones
para adquirir un producto. Estas decisiones en forma frecuente son realizadas en forma
automética y por costumbre. Se confirma mediante estudios cientificos que éstas

decisiones no necesariamente son racionales. (p. 333-334).

Existe tres fases diferentes en la toma de decision del consumidor: fase inicial, fase de
desarrollo y fase final. En la fase inicial el consumidor reconoce la necesidad de un
producto mediante la influencia de la publicidad de la empresa y factores sociales. La
fase de desarrollo se basa en la manera sobre toma de decisiones del consumidor. La
fase final tiene relacion con el comportamiento de compra y su evaluacion posterior.

(Shiffman L., 2010).
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2.3.2.3. Teoria de la Motivacion de Maslow

La teoria explica por qué las personas tienen necesidades segln circunstancias, y
confirma que las necesidades del hombre tienen una jerarquia de menos a mas:
necesidades filosoficas, de seguridad, sociales , de estimacion y de autorrealizacion.
Una persona satisface primero una necesidad , cuando lo consigue pasa a un siguiente
nivel. En la medida que cada necesidad sea satisfecha, la necesidad siguiente debera
ser satisfecha.

(Kotler , 2013, p.139-140)

Negcesidades.de

utorealizacio
Autodesarrollo y
realizacion

Necesidades de Estima
Reconocimiento, estatus

Necesidades sociales
Sentido de pertenencia, amor

Necesidades de seguridad JERARQUIA

Sequridad, proteccion

Necesidades fisiologicas
Hambre, sed

Figura No 5.- La jerarquia de necesidades de Maslow. Fuente: Kotler P. (2013)
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2.3.3. Comportamiento / Intencion

El comportamiento como respuesta a estimulos ambientales es visto como una
respuesta a estimulos ambientales. Watson (1913) definié el comportamiento como
una serie de respuestas a estimulos especificos que pueden ser estudiados y
modificados mediante técnicas de condicionamiento. En este enfoque, se considera
que todos los comportamientos son aprendidos a través de la interaccion con el

entorno.

El comportamiento es un constructo complejo que incluye multiples dimensiones,
como la conducta observable, las actitudes, y las intenciones. Fishbein y Ajzen (1975)
propusieron que el comportamiento esta influenciado por las actitudes hacia la accion,
las normas subjetivas y el control percibido sobre la accion. Este modelo, conocido
como la Teoria del Comportamiento Planificado, sugiere que para predecir el
comportamiento, es necesario considerar tanto los factores externos como los internos

que influyen en la decisién de actuar.

2.3.3.1. Teoria del comportamiento Interpersonal

Triandis H. (1977) propone un modelo de comportamiento de cuatro factores: 1)
actitudes; 2) factores contextuales; 3) capacidades personales; y 4) habitos. Confirma
la importancia de los factores sociales y las emociones en la formacion de intenciones,

también la importancia del comportamiento pasado
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en el presente. Esta teoria (Figura 7) confirma que las intenciones son antecedentes

inmediatos del comportamiento. También los habitos influyen en el comportamiento.

Estos factores son moderadas por condiciones facilitadoras.

Creencia sobre resultados

Evaluacion de resultados

Normas

Roles

Concepto de uno mismo

Emociones

Actitud

Afecto

Frecuencia del

Comportamiento pasado

Intencion

Condicion facilitadora

* Hahitos

|Comportamiento

Figura No 7.- Teoria del comportamiento interpersonal. Fuente: Triandis H. (1977).

2.3.3.2. Teoria del comportamiento planificado (TPB)
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Postulado por Icek Azjen, es una teoria generalizada del comportamiento humano en
la literatura de psicologia social que se puede utilizar para estudiar una amplia gama
de comportamientos individuales. Supone que el comportamiento individual
representa una eleccidn consciente y razonada y estd moldeado por el pensamiento
cognitivo y las presiones sociales. La teoria postula que la intencién esta en funcion
de la actitud de la persona , la norma subjetiva, y la percepcion de control de
comportamiento. Los comportamientos se basan en la intencion de uno con respecto a

ese comportamiento. (Bhattacherjee , 2012, p.30-31) .

Ajzen sostiene que el comportamiento humano puede predecirse mejor cuando se
tienen en cuenta no solo las actitudes hacia el comportamiento, sino también las
normas subjetivas (la presion social percibida) y el control percibido sobre la accion.
Segln Ajzen I. (1985), la TPB es particularmente Gtil para predecir comportamientos

en situaciones en las que los individuos sienten que tienen control sobre la accion.

Fishbein, colaborador cercano de Ajzen en la Teoria de la Accion Razonada, considera
que la TPB es una evolucién importante porque incorpora la percepcién de control
como un determinante crucial de la conducta. Esto amplia la aplicabilidad de la teoria

a una mayor variedad de contextos conductuales. (Fishbein, M., & Ajzen, 1.,1975).

Montafio, D. E., & Kasprzyk, D. (2015) explica una vision detallada de la evolucion y
aplicacion de tres modelos tedricos clave en el estudio del comportamiento humano:
la Teoria de la Accién Razonada (TRA), la Teoria del Comportamiento Planificado
(TPB) y el Modelo Integrado de Comportamiento (IBM), donde se analiza como cada
teoria incorpora dimensiones como actitudes, normas subjetivas y control percibido

para predecir intenciones y comportamientos.
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NORMA INTENCION COMPORTAMIENTO

SUBJETIVA

CONTROLDE
COMPORTAMIENTO

Figura No 6.- Teoria del comportamiento planificado. Fuente: Ajzen, 1. (1991).

Terry D.J., (1996) sugiere que, aunque la TPB ha sido eficaz en una amplia gama de
estudios, su enfoque en las creencias racionales puede no capturar plenamente la

dinamica del comportamiento en situaciones de alto riesgo o altamente emocionales.

Garling, T. (1998) afirma que la TPB es particularmente Gtil en el &mbito del transporte
y la movilidad urbana, donde las decisiones de viaje estan influenciadas por una
combinaciéon de control percibido y normas sociales, ademas de las actitudes

personales.

Hasta el afio 2020, la teoria del comportamiento planificado (TPB; Ajzen, 1991, 2012)
ha sido objeto de escrutinio empirico en mas de cientos de articulos referenciados en
la base de datos bibliografica de Web of Science, lo que la convierte en una de las
teorias mas aplicadas en areas como las ciencias de la salud, las ciencias ambientales,
los negocios y la gestién, y la investigacion educativa (Bosnjak, M., Ajzen, |., &

Schmidt P.,2020).
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2.3.4. Dimensiones

La teoria del comportamiento planificado postula tres determinantes de la intencion
conceptualmente independientes. EIl primero es la actitud hacia el comportamiento, el
segundo predictor es un factor social denominado norma subjetiva; El tercer
antecedente de la intencidn es el grado de control de comportamiento percibido Ajzen,

1. (1991).

2.3.4.1. Dimension Actitud hacia el Comportamiento
La actitud hacia un comportamiento es el grado en que una persona tiene una

valoracion positiva o negativa del comportamiento. Esta definida por el conjunto total
de creencias conductuales accesibles que vinculan el comportamiento con varios
resultados y experiencias. Se confirma que, la actitud es proporcional a la sumatoria

de cada creencia (b) por la evaluacion (e) de la experiencia. (Ajzen 1., 2019)

A« Y biei

Se refiere a las creencias y evaluaciones personales sobre los resultados del
comportamiento. Especificamente, las actitudes son la evaluacion positiva o negativa
de realizar un comportamiento en particular. Estas actitudes estan formadas por
creencias conductuales que relacionan el comportamiento con ciertos resultados, y la

evaluacion de esos resultados.


https://people.umass.edu/aizen/bb.html
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Ajzen (1991) sostiene que las actitudes hacia el comportamiento son fundamentales
para entender por qué las personas deciden actuar de cierta manera, ya que estas
actitudes se forman a partir de la evaluacion de las consecuencias percibidas de la
accion. Para Fishbein & Ajzen (1975) destacan que las actitudes son un predictor fuerte
de la intencion de comportamiento, especialmente cuando las creencias subyacentes

estan claramente definidas y el individuo tiene suficiente informacion.

Schwarz (2007) argumenta que las actitudes son a menudo méas complejas de lo que
sugiere la TPB, ya que pueden incluir componentes emocionales y cognitivos que
interacttan de manera compleja. Tambien Armitage & Conner (2001) sugieren que las
actitudes hacia el comportamiento son mas predictivas cuando estan basadas en

experiencias directas y son accesibles en la memoria.

Por otro lado, Bohner & Dickel (2011) critican que las actitudes pueden ser inestables

y estar sujetas a influencias contextuales, lo que limita su capacidad predictiva.

En cuanto algunos analistas: Eagly & Chaiken (1993) proponen que las actitudes
pueden no siempre predecir el comportamiento directamente, ya que otras variables
contextuales pueden mediar esta relacién, mientras que Hagger et al. (2002) sefialan
que la relacién entre actitudes y comportamiento puede variar segin el tipo de

comportamiento y el contexto en el que se mide.

Godin & Kok (1996) sugieren que en los comportamientos de salud, las actitudes

tienen un papel clave, pero deben ser analizadas junto con el control percibido para



59

entender completamente la intencion. Para Sutton (1998) afirma que las actitudes hacia
el comportamiento son méas efectivas para predecir comportamientos cuando se

consideran junto con otras dimensiones, como las normas subjetivas.

Albarracin et al. (2001) destacan que, aunque las actitudes son importantes, su impacto
en la prediccion del comportamiento puede depender de la accesibilidad de estas

actitudes en la memoria.

2.3.4.2. Dimension Norma Subjetiva (Factor Social)
Lanorma subjetiva es la presion social percibida para realizar o no un comportamiento.
Se asume que la norma subjetiva (SN) es el resultado de la sumatoria del conjunto total

de creencias normativas accesibles (n) por la

importancia del referente para el individuo (s). (Ajzen 1., 2019)

SN o« Y nisi

Esta referida a la percepcion de los factores sociales que siente un individuo para
realizar o no realizar un comportamiento. Las normas subjetivas son influenciadas por
creencias normativas, que reflejan las expectativas de los demas, y la motivacion para

cumplir con estas expectativas.

Ajzen 1. (1991) considera que las normas subjetivas son cruciales en la formacion de

la intencién de comportamiento, especialmente en contextos donde la aprobacion
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social es importante. También Cialdini & Trost (1998) enfatizan que las normas
sociales y subjetivas son fundamentales para entender comportamientos en contextos
grupales, donde la conformidad con las expectativas del grupo es un factor

determinante.

Terry & Hogg (1996) argumentan que las normas subjetivas pueden tener un impacto
mas fuerte en comportamientos en los que la identidad social del individuo esta
involucrada. Asi mismo, Bamberg y Schmidt (2003) sugieren que las normas
subjetivas son particularmente influyentes en la toma de decisiones cuando el

comportamiento tiene implicaciones éticas o morales.

En cuanto algunos analistas: Sheeran & Orbell (1999) afirman que las normas
subjetivas son menos predictivas del comportamiento en comparacién con las actitudes

y el control percibido, pero son esenciales en contextos de alta presion social.

Fielding et al. (2008) sugieren que las normas subjetivas son cruciales en
comportamientos proambientales, donde la conformidad con las expectativas sociales
juega un papel importante. Por otro lado, Lapinski & Rimal (2005) proponen que las
normas subjetivas deben ser consideradas en el disefio de intervenciones para cambiar

comportamientos, especialmente en areas como la salud publica.

Rivis & Sheeran (2003) sefialan que las normas subjetivas pueden interactuar con otros
factores, como la identidad personal, para influir en la intencion de comportamiento.
En cambio, Manning (2009) critica que las normas subjetivas a veces son subestimadas
en su influencia, especialmente en comportamientos relacionados con la adherencia a

normas grupales.
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2.3.4.3. Dimension de Control de Comportamiento
Percibido

Se refiere a las percepciones de las personas sobre su capacidad para realizar un
comportamiento determinado. Se supone que el control de comportamiento percibido
esta determinado por el conjunto total de creencias de control accesibles, que pueden
facilitar o impedir el desempefio del comportamiento (c) por el factor de control

percibido (p). (Ajzen 1., 2019)

PBC « Y cipi

Viene a ser la percepcion del individuo sobre la facilidad o dificultad para realizar el
comportamiento en cuestion. Este concepto es similar al de autoeficacia y se basa en

las creencias de control que reflejan las barreras o facilitadores percibidos.

Ajzen 1. (1991) introduce el control percibido como una extension importante de la
teoria original, destacando que este factor es crucial para predecir comportamientos
que los individuos consideran dificiles de controlar. Para Bandura (1986), aunque no
directamente parte de la TPB, influenci6 el concepto de control percibido a través de
su trabajo sobre autoeficacia, sugiriendo que la percepcion de la capacidad de uno

mismo para ejecutar un comportamiento es fundamental para la motivacion.

En opinion de ciertos analistas: Trafimow et al. (2002) afirman que el control percibido

puede ser méas influyente que las actitudes o las normas subjetivas en comportamientos


https://people.umass.edu/aizen/cb.html
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donde las barreras externas son prominentes. También Schifter y Ajzen (1985)
sugieren que el control percibido puede influir directamente en el comportamiento,
independientemente de las intenciones, especialmente cuando el control percibido es

alto.

Madden et al. (1992) argumentan que el control percibido es crucial para predecir
comportamientos de salud, como dejar de fumar, donde la percepcion de la dificultad
desempefia un papel importante. En cambio Notani (1998) critica que el control
percibido puede ser dificil de medir con precision, lo que puede afectar la prediccion

del comportamiento.

Manstead & van Eekelen (1998) sugieren que el control percibido a menudo interactla
con las normas subjetivas para influir en la intencibn de comportamiento,

especialmente en contextos sociales complejos.

2.3.4.4. Dimension de Intencion

La intencion es una indicacion de la disposicién de una persona para realizar un
comportamiento determinado, y es el antecedente inmediato del comportamiento. La
intencidn se basa en la actitud hacia el comportamiento y la norma subjetiva, y su
influencia es moderada por el control de comportamiento percibido. (Ajzen 1., 2019)

La intencion de realizar una accion es una de las dimensiones centrales dentro de la Teoria del
Comportamiento Planificado (TPB), desarrollada por Icek Ajzen (1985). La intencion se
define como el factor més cercano y directo que predice la ocurrencia de un comportamiento.
Segin Ajzen, las intenciones reflejan la motivacion de una persona para realizar un

comportamiento especifico y son el resultado de tres componentes clave: actitudes hacia el


https://people.umass.edu/aizen/att.html
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comportamiento, normas subjetivas y control percibido. Es decir, cuanto mas favorables sean
las actitudes, las normas sociales, y el control percibido sobre la accion, mas fuerte sera la

intencion de realizar dicho comportamiento.

La intencion en este contexto se refiere a la disposicién de un individuo para ejecutar un
comportamiento en el futuro. Las personas suelen formar intenciones basadas en la evaluacion
de los resultados, la percepcién de la aprobacién social y el grado de facilidad o dificultad que

perciben para ejecutar la accion.

Ajzen (1991) establece que la intencién es el principal predictor de comportamiento
en la TPB. Es un constructo motivacional que refleja cuanto se esta dispuesto a intentar
realizar un comportamiento. Afirma que la intencion esta determinada por las actitudes
hacia el comportamiento, las Fishbein y Ajzen (1975) argumentan que las intenciones
son el mejor indicador de si una persona realizarad o no un comportamiento especifico.
Sugieren que la relacién entre intencién y comportamiento es mas fuerte cuando la

intencion esta claramente formada y es reciente.

Conner y Sparks (2005) destacan que la intencién es un predictor robusto del
comportamiento en diversas areas, incluidas la salud y el comportamiento ambiental.
Sin embargo, también sefialan que la brecha entre intencién y comportamiento puede

ser significativa cuando intervienen factores no controlados o barreras imprevistas.

Bagozzi R.P. (1992) critica que la intencion por si sola no siempre predice con
precisién el comportamiento, ya que pueden existir influencias emocionales y
contextuales que modulan la relacion entre intencién y accion. EI propone la necesidad
de integrar factores adicionales como la emocion y la autoeficacia en el andlisis de la

intencién.
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Para los analistas: Sutton S. (1998) sostiene que la intencion es, de hecho, uno de los
mejores predictores del comportamiento, pero advierte que los estudios tienden a
sobrestimar esta relacion al no considerar adecuadamente factores como el autocontrol
y las barreras externas. En cambio, para el contexto del comportamiento de salud
Godin, G. & Kok G. (1996) sefialan que la intencion es un buen predictor de
comportamientos simples, pero menos precisa cuando se trata de comportamientos

complejos o a largo plazo que dependen de mdaltiples factores.

Sniehotta et al. (2005) proponen que la intencion puede explicar una parte significativa
de la variacion en el comportamiento, pero argumentan que la intencién no siempre se
traduce en accion. Recomiendan incorporar variables de autoeficacia y control

conductual para mejorar la predictibilidad.

Gollwitzer, P.M. (1999) introduce el concepto de "intencion de implementacion®,
sugiriendo que para que las intenciones predigan el comportamiento, deben estar
acompafadas de planes especificos sobre cdmo, cuando y donde realizar la accion

deseada.

Madden et al. (1992) comparan la Teoria del Comportamiento Planificado con la
Teoria de la Accion Razonada y concluyen que la inclusion del control percibido
mejora la capacidad predictiva de la intencidn sobre el comportamiento, especialmente

en contextos donde existen barreras externas.

Conclusion sobre la dimension de Intencién en la TPB: la intencidn de realizar una
accion es el componente central de la TPB, ya que refleja el compromiso de una
persona para llevar a cabo un comportamiento. Las investigaciones han mostrado que,

aunque la intencion es un fuerte predictor de comportamiento, no siempre se traduce
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directamente en accion, especialmente en contextos donde existen barreras imprevistas
o falta de control percibido. Por lo tanto, muchos autores sugieren que factores
adicionales como la autoeficacia, la implementacion de planes y el control percibido
deben considerarse para mejorar la capacidad predictiva de la intencion sobre el

comportamiento.

2.3.4.5. Estudios realizados-Dimensiones

Para Ajzen 1. (2020), la TPB no requiere variables adicionales para lograr mejor
exactitud en el prondstico de la intencion y el comportamiento. Sin embargo, esta
teoria esta abierta a poder introducir otras variables, de la misma forma como la teoria
de la accidn razonada fue extendida para crear la TPB donde se introdujo el control
conductual real y percibido. Algunos investigadores han propuesto otras variables

como: la identidad propia, el afecto anticipado y el comportamiento pasado.

Acorde con Asadi, S. et al., (2021), podemos ver en la figura nimero 8a y 9b, un
cuadro resumen de algunos estudios previos realizados acerca del uso de vehiculos
eléctricos EV donde se indica la teoria empleada por cada autor, asi como los
constructos utilizados para la investigacion. Este cuadro muestra una variedad de
enfoques tedricos con respecto al uso de la EV, entre otros el modelo de aceptacion de
tecnologia (Wang, S. et al., 2018 ; Wu et al., 2019 ), la teoria de la razdn-accion
(Alzahrani et al., 2019 ), la teoria de la difusion de la innovacion ( Khazaei, 2019 ; Tu

y Yang, 2019 ), asi como la


https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/technology-acceptance
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teoria del comportamiento planificado ( Adnan et al. , 2018 ; Haustein y Jensen,

2018 ; Huang y Ge, 2019 ; Mohamed et al., 2018 ; Simsekoglu y Nayum, 2019 ). La

teoria de comportamiento planificado TPB ha demostrado su capacidad para explicar

una amplia gama de intenciones y comportamientos en diferentes dominios de

investigacion.

AUTOR

TEORIA

CONSTRUCTOS

Haustein and Jensen
2018

Teoria del Comportamiento Planificado

Satisfaccion con los costos de mantenimiento
Actitud

Norma subjetiva
Satisfaccion con el precio

Satisfaccion con el desempefio ambiental
Estilo de vida ocupado
Norma personal

Mohamet et al.
2018

Teoria del Comportamiento Planificado

Norma subjetiva

Control de comportamiento percibido
Intencién de adopcién de vehiculo eléctrico
Preocupacion ambiental

Norma moral personal

Actitud hacia la adopcion de vehiculo eléctrico

Wang. S. et al.
2018

Modelo de Aceptacién de Tecnologia

Riesgo percibido

Actitud

Conocimiento acerca de vehiculo eléctrico
Intencion de adopcion

Politica de incentivo financiero

Utilidad percibida

Alzahrani et al.
2019

Teoria de la Accion Razonada

Norma subjetiva
Preocupacion ambiental
Intencion hacia vehiculo elctrico

Actitud
Simsekoglu and Nayum{ Teoria del Comportamiento Planificado Norma subjetiva
2019 Atributos

Conocimiento acerca de vehiculo eléctrico
Riesgo de accidente percibido
Intencion de control comportamental precibida

Huang and Ge
2019

Teoria del Comportamiento Planificado

Norma subjetiva

Control de comportamiento percibido
Percepcion del producto

Actitud

Politica de incentivo no-monetario
Politica de incentivo monetario
Estado cognitivo

Figura No 8a.- Algunos estudios previos sobre uso de vehiculos eléctricos. Fuente:
Asadi, S. et al., (2021).
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También la TPB tiene capacidades considerables como una herramienta beneficiosa

para mejorar la prediccion de la intencion de los consumidores

con respecto a los comportamientos ecoldgicos, en referencia al uso de vehiculos
eléctricos. Sin embargo, este estudio tiene en cuenta principalmente los factores de
interés propio dentro del marco de la teoria racional (como el comportamiento
planificado y las teorias de eleccion racional) y no investiga la influencia
del altruismo en la adopcion de vehiculos eléctricos de manera integral. (Asadi, S. et

al., 2021).

AUTOR TEORIA CONSTRUCTOS

Wau et al. Modelo de Aceptacion de Tecnologia Intencién de comportamiento
2019 Utilidad verde percibida
Preocupacion ambiental
Facilidad de uso percibida

Khazaei UTAUT Intencion de uso

2019 Teoria de la Difusion de la Innovacién Influencia Social

Valor del precio
Innovacién personal
Condiciones facilitadoras
Gasto de desempefio

Tu and Yang Teoria del Comportamiento Planificado Norma subjetiva

2019 Modelo de Aceptacion de Tecnologia Actitud

Teoria de la Difusion de la Innovacion Innovacion personal
Influencia interpersonal
Facilidad de uso percibida
Influencia externa
Utilidad percibida
Capacidad de autocontrol
Compatibilidad

Adnan et al. Teoria del Comportamiento Planificado Norma subjetiva

2018 Actitud

Control de comportamiento percibido
Norma personal

Descuento hiperbélico

Figura No 8b.- Algunos estudios previos sobre uso de vehiculos eléctricos. Fuente:
Asadi, S. et al., (2021).
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2.3.5. Indicadores

Acorde con la TPB las dimensiones que explican las intenciones de comportamiento
de las personas son : la actitud, las normas subjetivas y el control conductual
percibido. Para la medicion de los instrumentos, usaremos algunos indicadores de
investigaciones cuyos detalles se mencionan en los siguientes parrafos, y otros de

elaboracion propia.. (Azjen, 2011).

Respecto a la dimension Actitud , usaremos las investigaciones de Zhao P. (2022),
buena actitud, agrado, prudencia; Zhudy(2022), seguridad, confianza, conveniencia;
Lashari Z.A. (2021), adaptacion, innovaciéon, beneficio econdmico, beneficio medio
ambiente; Dutta B.(2021), beneficio, satisfaccion, agrado; Prendegast G.(2019), malo-
bueno, desagradable-agradable, negativo-positivo; Afroz R.(2015), emisién CO2, uso

de combustible, gases efecto invernadero.

Para la dimensién Norma Subjetiva , usaremos las investigaciones de Zhao P. (2022),
medio transporte, ventaja, viaje; Zhudy(2022), tipo de servicio, reuniones, transporte
publico; Lashari Z.A. (2021), tendencia; Dutta B.(2021), medio de transporte,

influencia; Huang X. (2019), impulso, ir al trabajo.

En el Control de Comportamiento Percibido, usaremos las investigaciones de Dutta
B.(2021), precio, mantenimiento, accesibilidad; Zhang W.(2022), claridad,

contaminacion del aire; Huang X. (2019), capacidad de decision.

Y para Intencion de uso de electromovilidad, usaremos las investigaciones de Zhao P.

(2022), planeo viajar, intento viajar; Zhang W.(2022), dispuesto a
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usar, planeo usar, sugerencia; Dutta B.(2021), intencion de uso, consideracion de uso,
recomendacion de uso; Afroz R.(2015), uso por buen servicio, uso por confort, uso por

rendimiento.

Finalmente confirmamos los siguientes indicadores para nuestra investigacion en base
a adaptacion de las investigaciones sefialadas en parrafos anteriores y elaboracion

propia:

ACTITUD: Beneficio medio ambiente, satisfaccion ecoldgica, agrado, reduccion de
petrdleoleo, emisones de CO2, efecto invernadero, adaptacion, innovacién, buen
animo, seguridad, confianza, conveniencia, viajar a cualquier lugar, beneficio

econdmico.

NORMA SUBJETIVA (factor social): Uso de vehiculo, tipo de servicio, medio de
transporte, reuniones, influencia, viaje transporte publico, gobierno, medios, tarjeta

premio, tendencia, ventaja, impulso, laboral.

CONTROL DE CONPORTAMIENTO: Precio, accesibilidad, carga, mantenimiento,
protocolo bioseguridad, tamafio de la flota, claridad, tiempo de viaje, contaminacion

del aire, internet, silencioso.

INTENCION DE USAR ELECTROMOVIIDAD: Intencién de uso, decision de uso,
recomendacion de uso, consideracion de uso, intento viajar, planeo viajar, dispuesto a

usar, planeo usar, sugiero usar.
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2.4. Aspectos generales de la electromovilidad

2.4.1. Transporte por Electromovilidad en Perd y LIma

A pesar de las bondades del uso de la electromovilidad en comparacion con el de auto
0 bus a gasolina y/o petréleo, los dos Gltimos gobiernos en nuestro pais no le ha dado
la debida promocion para difundir su uso, como lo han hecho paises en la region como
Colombia, Brasil y Chile. Més aun, deberia ser politica de estado su uso y su

masificacion , especialmente en Lima .

Respecto al potencial de la electromovilidad en el Pert, como es de conocimiento
publico, en los Gltimos afios, se viene incrementando paso a paso el uso de autos y
buses eléctricos , y que vienen circulando por la ciudad. También hubieron una serie
de iniciativas de las empresas privadas como ENEL, ENGIE, BYD, para incentivar el
uso de la movilidad eléctrica tanto en buses y autos eléctricos, tanto en la ciudad de
Lima como en Arequipa. Para el caso de ENGIE podemos mencionar la puesta en
funcionamiento de un bus eléctrico en convenio con la Municipalidad del distrito de
San Isidro en Setiembre del 2018, y el uso de un bus eléctrico para el transporte de

Cajamarca a Mina Corona en Abril del 2019. (Osinerming, 2019).

Segun el articulo publicado en 2020 por MOVE-ONU “Entrada de vehiculos eléctricos
en el Per(”, el Peru ha logrado cierto desarrollo en el proceso de cambio de mentalidad

sobre el tema del transporte eléctrico. En cuanto al
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ambito legal, las empresas automotrices se han acogido al incentivos para la
adquisicion de vehiculos eléctricos e hibridos. Mediante un un Decreto Supremo
emitido por el gobierno, ha sido declarado de interés nacional la promocion de la
electromovilidad y su infraestructura de recarga . La existencia de un plan de
competitividad y productividad confirma las etapas de la implementacion de la
electromovilidad . La primera seria el lanzamiento de un paquete normativo para la
promocion de adquisicion de vehiculos eléctricos e hibridos y su respectiva
infraestructura. La segunda, el desarrollo de proyectos pilotos para uso de buses, autos
y motos eléctricos, y la tercera, la publicacion de las normas técnicas para estaciones
de recarga y la introduccion masiva de buses eléctricos en Lima, Arequipa y Trujillo

para mediados de 2030.

AEDIVE , entidad privada, ha hecho méas de 25 propuestas de mejora al proyecto del
Decreto Supremo, habiendo participado en esta discusion diferentes empresas
eléctricas, universidades, fondos de inversion, y empresas de tecnologias digitales.
Indica que se debe de conformar una mesa de trabajo intersectorial para promover la
electromovilidad en el Pert, de tal forma que participen todos los ministerios
involucrados en este tema , y las instituciones privadas que puedan aportar con sus
conocimientos con la finalidad de articularse una estrategia nacional de impulso a la

movilidad eléctrica. ( Electrotransporte, 2020)

2.4.2. ;Qué es un vehiculo eléctrico?
Para ENEL (2020) , los autos eléctricos son aquellos cuyo motor es capaz de

convertir la energia de una bateria en energia mecanica, con la finalidad de poner
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en movimiento el vehiculo. Estos pueden ser hibrido, hibrido enchufable , y
eléctrico puro conocido como auto eléctrico. Solo cuenta con un motor eléctrico
y recarga su bateria con una conexién a la red eléctrica. Su autonomia referida a
una carga varia desde 200 km a 500 km , y depende de las caracteristicas del

auto. Segun el tiempo de recarga puede ser convencional, semi-rapido y rapido.

2.4.3. ;Por qué usar un vehiculo eléctrico en lugar de
uno a gasolina?

Acorde con ENEL (2020) , existen factores fundamentales a tener en cuenta
sobre el uso de la electromovilidad, y son :.

-No generan ruido ni vibracion.

-No producen gases contaminantes, y no deteriora el medio ambiente.

-Son muy veloces y rapidos.

-Son muy féaciles para dar mantenimiento.

-Son econémicos.
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e

Figura No 9.- Estacién de recarga eléctrica ( electrolinera) para auto eléctrico.

Fuente ENEL X (2023)
2.4.4. Servicio publico de electromovilidad en Peru

El avance del transporte de servicio publico por electromovilidad ya sea bus 6 autos

eléctricos en el Perd es gradual debido a que aln no se ha desarrollado la norma legal,

tampoco el mercado para el uso de éstos vehiculos. Para ENEL (2020) los principales

beneficios del servicio publico (taxi) de autos eléctricos son los siguientes:

e Ambiental: no producen gases que contamina el medio ambiente.

« Social: se da entrenamiento al personal sobre el uso de nuevas tecnologias
tanto para vehiculos eléctrico y sus cargadores.

o Educacion: se explica los beneficios de la electromovilidad al publico que
utiliza que se transporta en taxis.

e Ahorro: costo de mantenimiento es bajo.
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Figura No 10 .- Primeros taxis eléctricos en Lima y su estacion de recarga

electrolinera Fuente ENEL (2019)

Para el afio 2022, la Municipalidad de San Isidro ha implementado una linea de
buses eléctrico para trasporte publico gratuito como manera de promover el uso
de la electromovilidad y la reduccién de la contaminacion del medio ambiente.
Estos buses han sido equipados con la Gltimay brinda a la ciudadania un servicio
con accesibilidad, seguridad y comodidad.

La municipalidad ha puesto a disposicion de la ciudadania tres tipos de rutas que
funcionan de Lunes a Sdbado desde las 7 am hasta las 6 pm , y sélo circula dentro

del ambito del distrito de San Isidro.
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EXPRESO
SAN ISIDRO

Figura 11 .- Bus eléctrico para transporte publico circulando por San Isidro. Fuente:

Municipalidad de San Isidro (2022)

2.4.5. Responsabilidad Social

Como podemos ver a nivel mundial las empresas de taxi eléctrico son negocios muy
lucrativos y cumplen un rol social (Hibridosyelectricos.com , 2020). Podemos
mencionar el caso de la empresa HDT Taxi en Singapur que utiliza alrededor de 800
vehiculos y utiliza completamente la energia eléctrica para alimentar los vehiculos y
es ecoldgico. “Going Green” es el principal objetivo de la compafiia para salvar el
medio ambiente y estar libre de contaminacion en el futuro. Adicionalmente se debe
mencionar el aporte en la generacion de puestos de trabajo al brindar este tipo de
servicio, y su contribucion hacia la sostenibilidad de la comunidad de Singapur. (Taxi

Singapur , 2022) .
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2.4.6. Marco Referencial de los distritos de Miraflores y
San Isidro

e DISTRITO DE MIRAFLORES
Es un distrito con un predominio de lo turistico, cuenta con zonas residenciales, centros
comerciales, clubes sociales, y hoteles de primer nivel, También tiene una vida nocturna muy
activa con lugares muy concurridos como teatros, discotecas, cines, entre otros. Un lugar muy
concurrido por la ciudadania es el Parque Kennedy. Todos los afios en este parque se realiza

la concurrida Feria del Libro “Ricardo Palma”. ( Municipalidad de Miraflores , 2021) .

- - DISTRITO MIRAFLORES
PLANO ESTRATIFICADO A NIVEL DE MANZANA POR INGRESO PER CAPITA DEL HOGAR

SAN ISIDRO

SURQUILLO

OCEANO PACIFICO
N SANTIAGO

Ll BARRANCO

Figura No 12 .- Plano del distrito de Miraflores. Fuente: INEI 2016 “Planos
Estratificados de Lima Metropolitana a Nivel de Manzanas segun Ingreso Per Capita
del Hogar”.
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Cuadro No 1.-Poblacion y manzanas. Distrito de Miraflores. Fuente: INEI 2016
“Planos Estratificados de Lima Metropolitana a Nivel de Manzanas segliin Ingreso Per

Capita del Hogar”.

POBLACION ¥ MANTANAS (UNIDADES)

IMGRESD PER O AFITA

ESTRATCH FOR HOG ARES FERSOHAL | HOGARES | MANTIAMNAS
(Husvos soles]
Alto 2 19220 a mas 53 157 2D 5738 635
bledio albo 1330, 10 -2 192.1% aoer 1 OZ2 az
bl i 89,00 - 1 320,09 42 13 z
Mledic bajo SFE D - 393,79 o o o
Bajo Menor d= 575 69 o [ o
TOTAL E& 298 21 413 &0
POBLACIOMN ¥ MANTAMNAS (PORCENTA JE)
ESTRATCS IHG;“S:EEE&E”'&' FERS OHLAS HOGARES | AARNTAMNSE
(Husvos soles) [l %] {%)
Alto 2 19220 o mas a4 05,2 24,3
bledio albo 1330, 10 -2 192.1% 5.5 a7 4.
Slecio 89,00 - 1 320,09 o1 0.1 o2
Mledic bajo SFE D - 393,79 o0 oo o0
Bapo Mmnor d= ST75 869 o0 (6 ok ] 0
TOTAL 100,06 100.0 10000

e DISTRITO DE SAN ISIDRO

Es un distrito que cuenta con zonas residenciales , edificios comerciales, y edificios de

vivienda. En ella se ubican las oficinas de los principales empresas y bancos del pais

como el Banco de Crédito del Pert, BBVA , Banco Pichincha , Petroperu, Engie, ,

entre otras. También tiene una enorme cantidad de &reas verdes tal es el caso del

Bosque ElI Olivar que constituye un gran pulmon para la ciudad fue declarado

Monumento Nacional a fines del afio 1959. Asi mismo, cuenta con diversos lugares

para hacer turismo distrital como el Country Club Lima Hotel, la Huaca Huallamarca,

la Casa Hacienda


https://es.wikipedia.org/wiki/Banco_de_Cr%C3%A9dito_del_Per%C3%BA
https://es.wikipedia.org/wiki/Banco_Continental
https://es.wikipedia.org/wiki/Banco_Pichincha
https://es.wikipedia.org/wiki/Hotel_Country_Club_de_Lima

78

Moreyra, la Huaca Santa Cruz, La Iglesia Virgen del Pilar, el Museo Marina Nufiez

del Prado, entre otros, posee una gran actividad cultural, muchas de éstas organizados

por su municipio . (Municipalidad de San Isidro , 2021).

DISTRITO SAN ISIDRO

PLANO ESTRATIFICADO A NIVEL DE MANZANA POR INGRESO PER CAPITA DEL HOGAR

JESUS MARIA

A
OCEANO PACIFICO \

MIRAFLORES

LAVICTORIA

SURQUILLO

Figura No 13 .- Plano del distrito de San Isidro. Fuente: INEI 2016 “Planos
Estratificados de Lima Metropolitana a Nivel de Manzanas segin Ingreso Per Capita

del Hogar”.
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Cuadro No 2.- Poblacién y manzanas. Distrito de San Isidro. Fuente: INEI 2016
“Planos Estratificados de Lima Metropolitana a Nivel de Manzanas segun Ingreso
Per Cépita del Hogar”.

POBLACION ¥ MANTANAS (UNIDADES)

INGRESD PER CAFITA
EETRATC: FOE MO ARES FERECFHMLAS HOG ARES | MAMIAMAS
{MHuevos soles]
Alfo 2 192,20 g mas =P 5323 13 FRS SER
Mledic atbo 1230, 10-2 192,19 o [ o
[ PN 39,00 - 1 220,089 o [a] o
Medic bajo SFS.7D - 393,79 o [ o
Bojo MBMlenor de S75 80 o 4, o
TOTAL Y B33 10 TRa 49
POBLACION ¥ MANZAMAS (FORCENTAJE)
esrato | "FOR HOGARES FEREONAS | HOGAREE |SASCANAS
{Huavos sobes) e L 125
Alfo 219220 a mas 100,05 10,0 1000
Eledio atho 133D 13-2 19219 o0 oD o0
Medic 89,00 - 1 220,08 0.0 oD o0
Eledio boapo 575,70 - 393,79 o0 oD o0
Bojo MBle=mnor de= S7E 4% o oD o0
TOTAL 1000 100.0 Ll ]
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DISENO METODOLOGICO

La metodologia empleada en la investigacion es cuantitativa, y nos permitir demostrar
que el comportamiento planificado influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en los distritos de Miraflores y

San Isidro en los afios 2022-2023.

3.1. Tipo y Diseiio de Investigacion

La presente investigacion es de tipo explicativo y nos permite demostrar la relacion
causa efecto entre los factores de comportamiento planificado y su influencia en la
intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico. Segun
la orientacidn es de tipo aplicativo, y esta orientada a lograr un nuevo conocimiento
destinado a procurar soluciones practicas como es la influencia de los factores de
comportamiento planificado en la intencién de uso de la electromovilidad. Como el
investigador s6lo observa los fendbmenos sin intervenir, el estudio es no experimental.
El tiempo de estudio es transversal . Y finalmente, segin el tipo de fuente de
recoleccion de datos es de tipo Prolectiva porque la informacion que se recogera sera
de acuerdo con los criterios del investigador y para los fines especificos de la

investigacion después de la planeacion de ésta. (Alzamora L, Calderon J. ,2010).
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Resumiendo lo antes mencionado tenemos:
a. De acuerdo a la orientacion: Aplicada.
b. De acuerdo a la técnica de contrastacion: Explicativa.
c. De acuerdo con el tipo de fuente de recoleccion de datos: Prolectiva.
d. De acuerdo con la evolucion del fendmeno estudiado: Transversal.

e. Estudio : No experimental

3.1.1. Operacionalizacion de las Variables

La operacionalizacion de variables es el proceso que va de la definicion de un
variable al instrumento de medida. La variable es una categoria, una
abstraccion que se define a través de la alusion a otras variables, un variable se
define a partir de otros variables. Detalle ver Anexo 2.

(Alzamora L, Calderdn J. ,2010).

En nuestro estudio tenemos las siguientes variables:
VI= Variable independiente (Factores de comportamiento planificado)

VD=Variable dependiente (Intencién )

En esta investigacion las variables, sus dimensiones e indicadores fueron
definidos en el marco teérico. En base a revision de literatura se definieron las

siguientes dimensiones :



82

- Actitud

- Norma Subjetiva (Factor social)

-Control de comportamiento

ACTITUD

NORMA SUBJETIVA INTENCION DE USO
(FACTOR SOCIAL)

ELECTROMOVILIDAD

CONTROLDE
COMPORTAMIENTO

Fig 14.- Propuesta de hipoétesis. Fuente: trabajo de campo

3.2. Poblacion de Estudio

La poblacion de estudio esta representada por publico que usa transporte publico sea
auto 6 bus que vive en los distritos de Miraflores y San Isidro, masculino 6 femenino,

mayores de 15 afios, divididos en rangos de edad entre
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15y 39 afios, 49 y 59 afios , y mayores de 60 afios. Nivel de educacion universitario,

técnico, educacion escolar primario o secundaria. Si es soltero o casado.

De acuerdo al reporte del INEI 2017 de los distritos de San Isidro y Miraflores,
obtenemos una poblacion que tiene DNI en San Isidro de 54,910 personas, y
Miraflores de 84,321 personas. Sin embargo, no existe un registro sobre numero de

poblacion que usa transporte publico.

Tamaio de la Muestra

Como no se conoce el tamarfio de la poblacion ( N) que usa transporte publico en estos
dos distritos, se ha calculado el tamafio de la muestra tomando en cuenta esto.

(Triguero R., 2022).

Donde:

n = tamafio de muestra ; nl (Miraflores) y n2 (San Isidro)

z = nivel de confianza elegido (95%) = 1.96

p =se asume ( 50% )

g = porcentaje complementario (50%)

N = tamafio de la poblacion (N1= no se conoce, N2= no se conoce)

e = error maximo permitido (5%)
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Cuyos resultados son: n1=384 ; n2=384

El tipo de muestreo es probabilistico, es decir el muestreo ha sido aleatorio y dentro
de los distritos de Miraflores y San Isidro.

(Alzamora L, Calderon J. , 2010).

3.4. Técnica de Recoleccion de Datos
Técnicas e instrumentos.-

La técnica de recoleccién de datos e informacion se han realizado a través de una
encuesta (cuestionario) a personas que viven en los distritos de Miraflores y San Isidro,
entre el 2022-2023. El cuestionario esta estructurado de acuerdo a las dimensiones e
indicadores mostradas en el capitulo anterior, y consta de 42 items, fueron medidos
usando la escala de Likert de cinco alternativas. Esta dividida en 4 partes, y tarda
menos de 6 minutos en ser respondido. Asi mismo, el resultado de cada cuestionario
resuelto ha sido enviado inmediatamente via Whatsapp al encuestador. Ver

instrumentos de recoleccidn de dartos en anexo 3.

VARIABLE DIMENSION NUmero de
preguntas
1-Factores de comportamiento  Actitud 12
planificado
Norma Subjetiva (Factor 11
Social)

Control Percibido 11
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2-Intencién Intencion de uso de 8
electromovilidad

Cuadro No 3.- Estructura del cuestionario. Fuente: trabajo de campo

Recoleccion de datos.-
Se realiza la toma de mediciones de informacion al total de la muestra, teniendo en
cuenta el tamafio calculado de la muestra. Las personas seleccionadas son contactadas

a través de Whatsapp . Se establece una fecha limite para responder el cuestionario.

Etica en la investigacion

Beauchamp, T.L. & Childress, J.F. (2001) en su obra clasica sobre principios de ética
biomédica, destacan la importancia de los principios de autonomia, beneficencia, no
maleficenciay justicia como pilares fundamentales para la investigacion ética. Aplican
estos principios a diversos contextos, incluido el disefio y la ejecucion de estudios
académicos. En cuanto al principio de justicia confirman que la distribucion de los
beneficios y riesgos de la investigacion debe ser equitativa, sin explotacion de
poblaciones vulnerables. Este marco es particularmente Util en investigaciones que
involucran seres humanos y proporciona una base sélida para evaluar dilemas éticos

complejos.

Resnik, D.B. (2015) analiza la etica en la investigacion desde una perspectiva amplia,

abarcando temas como el fraude cientifico, el plagio y los conflictos
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de interés. y sostiene que estos problemas erosionan la credibilidad de la ciencia.
Subraya que la integridad cientifica es esencial para mantener la confianza publica en
la investigacion académica. También destaca la importancia de las revisiones éticas
independientes por parte de comités institucionales para garantizar la proteccion de los
participantes. Su enfoque combina la dimensién practica y normativa de la ética, y
enfatiza la necesidad de educar a los investigadores en estos principios desde el inicio
de sus carreras.

Israel, M. & Hay, I. (2006) se centran en la ética aplicada a las ciencias sociales,
destacando los desafios especificos que enfrentan los investigadores al trabajar con
comunidades vulnerables. Argumentan que el respeto por los participantes debe ser el
nacleo de cualquier investigacion ética. Destacan que los investigadores deben ser
culturalmente sensibles y respetuosos con las comunidades que estudian, y deben
garantizar que los participantes comprendan plenamente los objetivos del estudio y las

implicaciones de su participacion.

Guillemin, M. & Gillam, L. (2004) proponen el concepto de "ética reflexiva" en la
investigacién, que implica que los investigadores deben estar atentos y ser reflexivos
sobre los dilemas éticos que pueden surgir durante el curso de su trabajo. Subrayan
que la ética no es solo una cuestién de cumplir con normas, sino de adoptar un enfoque
proactivo y reflexivo. Indican que los "momentos éticamente importantes™ ocurren
cuando los investigadores enfrentan situaciones que no estan claramente definidas por
las guias éticas formales.Proponen que los investigadores deben desarrollar

habilidades

reflexivas para responder a estos desafios de manera ética y efectiva. Este enfoque es

especialmente relevante en investigaciones cualitativas, donde las interacciones con
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los participantes son mas fluidas y menos estructuradas, lo que puede dar lugar a

situaciones éticamente ambiguas.

Shamoo, A.D.& Resnik, D.B. (2009) destacan la importancia de la ética en la gestion
de datos de investigacion. Argumentan que los investigadores tienen la
responsabilidad de garantizar la precision, la honestidad y la transparencia en el
manejo de los datos, desde la recoleccidn hasta la publicacion. Los investigadores
deben evitar cualquier manipulacion de datos que pueda comprometer la integridad
cientifica. La propiedad intelectual y el acceso abierto a los datos deben manejarse de
manera que equilibre los derechos de los investigadores con los beneficios sociales.
Para estos actores , es muy la educacion en ética para prevenir errores y fraudes, y
proponen estrategias especificas para fomentar una cultura de integridad cientifica en

las instituciones académicas.
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CAPITULO 4: RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Analisis, interpretacion y discusion de resultados
Este estudio se llevd a cabo con base en una muestra perteneciente a la poblacion

objetivo, compuesta por residentes de los distritos de Miraflores y San Isidro que
emplean automavil o autobds como medios de transporte publico. Para contrastar las
hipotesis planteadas, se aplicd un cuestionario como instrumento de recoleccion de
datos, y el andlisis de la informacidn recolectada se realiz6 utilizando la herramienta

SPSS 26.

4.1.1. Analisis de confiabilidad.

La confiabilidad del instrumento fue evaluada mediante el analisis del coeficiente alfa
de Cronbach, el cual representa un indicador de consistencia interna con valores que
varian entre 0 y 1. Este coeficiente tiene como finalidad establecer el grado de
estabilidad y coherencia de las mediciones obtenidas. Cuanto mas préximo a 1 sea el
valor del alfa, mayor sera la consistencia interna del instrumento, lo que implica una
mayor fiabilidad. Segun George y Mallery (2003), existen intervalos definidos que
permiten interpretar adecuadamente el nivel de fiabilidad del instrumento a partir de

este indicador.

Distrito de San Isidro. — Todos los instrumentos

Cuadro 4. Confiablidad completa
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Estadisticas de

fiabilidad
Alfa e I e
Zronbach elementos
872 41

Fuente. Trabajo de gabinete
El alfa de Cronbach fue de 0.972; por tanto, el instrumento es altamente confiable.

Distrito de San Isidro. - Confiabilidad de la variable independiente: dimensiones

del “comportamiento planificado”

Cuadro 5. Confiabilidad del “comportamiento planificado”

Estadisticas de fiabilidad
Alfa de

Cronbach N de elementos
,965 34

Fuente. Trabajo de gabinete
Fue de 0.965, es altamente confiable.

Cuadro 6. Confiabilidad de actitud hacia el comportamiento

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de M ode
Cronbach elementos
521 12

Fuente. Trabajo de gabinete
Fue de 0.921, es altamente confiable.

Cuadro 7. Confiabilidad de norma subjetiva (factor social)
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Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de [ e
Cronbach elementos
835 11

Fuente. Trabajo de gabinete
Fue de 0.935, altamente confiable.

Cuadro 8. Confiabilidad de control percibido

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de [ de
Cronbach elementos
841 11

Fuente. Trabajo de gabinete

Fue de 0.891, altamente confiable.

Distrito de San Isidro. - Confiabilidad de Intencién

Cuadro 9. Confiabilidad para intencion de uso de electromovilidad

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de M de
Cronbach elementos
&o7 7

Fuente. Trabajo de gabinete

Fue de 0.907. Muy buena consistencia de esta variable.

Resultados de las dimensiones:
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Cuadro 10. Resumen de la confiabilidad en el distrito de San Isidro.

Indicadores Alfa de Cronbach  N° de elementos Resultados
X1: Actitud 0.921 12 Excelente
X2: Norma 0.935 11 Excelente
Subjetiva (Factor

Social)

X3: Control 0.891 11 Bueno
Percibido

Y1: Intencion 0.907 7 Excelente

Fuente. Trabajo de gabinete
Distrito de Miraflores. - Todos los instrumentos

Cuadro 11. Confiablidad completa

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de M de
Cronbach elementos
E24 41

Fuente. Trabajo de gabinete
Fue de 0.924; es altamente confiable.

Distrito de Miraflores. - Confiabilidad de la variable independiente:

dimensiones del “comportamiento planificado”

Cuadro 12.Confiabilidad de los “Factores de comportamiento planificado”

Estadisticas de
fiabilidad

Alfa de [ de
Cronbach elementos

609 34
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Fuente. Trabajo de gabinete
Fue de 0.909, es un indice excelente.

Cuadro 13. Confiabilidad de actitud hacia el comportamiento

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de [ de
Cronbach elementos
764 12

Fuente. Trabajo de gabinete

Igual a 0.769, es aceptable

Cuadro 14. Confiabilidad de norma subjetiva (factor social)

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de [ de
Cronbach elementos
811 11

Fuente. Trabajo de gabinete

Igual a 0.811, es confiable.

Cuadro 15. Confiabilidad de control percibido

Estadisticas de

fiabilidad
Alfa de M de
Cronbach elementos
780 11

Fuente. Trabajo de gabinete



Fue de 0.780, es aceptable.

Distrito de Miraflores. - Confiabilidad de intencién
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Cuadro 16. Confiabilidad para intencién de uso de electromovilidad

Estadisticas de
fiabilidad

Alfa de
Cronbach

[ de
elementos

763

[

Fuente. Trabajo de gabinete

Fue de 0.780, es aceptable.

Resultados de las dimensiones:

Cuadro 17. Resumen de la confiabilidad de los indicadores para la muestra que usa

transporte publico auto o bus que vive en el distrito de Miraflores.

Indicadores Alfa de Cronbach
X1: Actitud 0.769

X2: Norma 0.811

Subjetiva (Factor

Social)

X3: Control 0.780

Percibido

Y1: Intencién 0.753

Fuente. Trabajo de gabinete

N° de elementos

12

11

11

Resultados

Aceptable

Bueno

Aceptable

Aceptable
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4.1.2. Analisis de asociacion
La presente investigacion tiene como propdsito analizar como inciden las dimensiones

del comportamiento planificado en la intencién de utilizar la electromovilidad como
medio de transporte publico en los distritos de San Isidro y Miraflores. Para ello, es
fundamental establecer si existe una relacion significativa entre ambas variables. Los
coeficientes de correlacion permiten identificar la existencia de esta relacion, asi como
medir su intensidad y direccion. En el campo estadistico, se dispone de distintos
coeficientes de correlacion cuya eleccion depende tanto del resultado de la prueba de
normalidad como de la naturaleza de las variables analizadas. En este estudio, las
variables consideradas son de caracter cualitativo, dado que representan atributos o
caracteristicas y no valores numéricos. Cuando se trabaja con variables cualitativas de
nivel ordinal, se recomienda utilizar el coeficiente de correlacion de Spearman (Hair,

Anderson, Tatham y Black, 2005).

Segln Hernandez et al. (2014), una de las pruebas estadisticas no paramétricas mas
empleadas para verificar hipotesis de tipo correlacional es el coeficiente Rho de
Spearman. Asimismo, los valores obtenidos a través de este coeficiente pueden ser

interpretados de la siguiente manera:



Interpretacion del coeficiente de correlacion de Spearman

Valor de rho Significado
-1 Correlacion negativa grande y perfecta
-0.90 a -0.99 Correlacion negativa muy alta
-0.70a-0.89 Correlacion negativa alta
-0.40 a -0.69 Correlacion negativa moderada
-0.20 a-0.39 Correlacion negativa baja
-0.01a-0.19 Correlacion negativa muy baja
0 Correlacion nula
0.01a0.19 Correlacion positiva muy baja
0.20a0.39 Correlacion positiva baja
0.40a0.69 Correlacidon positiva moderada
0.70a0.89 Correlacion positiva alta
090 a0.99 Correlacion positiva muy alta
1 Correlacion positiva grande y perfecta

Fuente: Martinez A. & Campos W. (2015)

4.1.2.1 Prueba de normalidad para la muestra de la poblacién que usa

transporte publico en auto o bus y que vive en el distrito de San Isidro.:
Ho: Los datos tienen distribucion normal.

Hai: Los datos no tienen distribucion normal.



Cuadro 18. Prueba de normalidad de las variables e indicadores

Pruebas de normalidad

Kolmogorov-Smirnov?

Estadistico gl Sig.
Dimensiones de los factores 79 389 ,000
de comportamiento
planificado
Actitud hacia el ,192 389 ,000
comportamiento
Factor Social ,155 389 ,000
Control percibido ,202 389 ,000
Intencion ,230 389 ,000

Fuente. Trabajo de campo.

Del cuadro 18, el P valor (Sig.), es menor que 0.05, por tanto seentonces se rechaza la
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hipétesis nula, y se confirma que los datos no tienen distribucion normal. El valor 0.05

es un valor de comparacion determinado en la estadistica y esta relacionado con un

nivel de confianza del 95%. Para datos que no tienen una distribucién normal se utiliza

la prueba no paramétrica de correlacion de Spearman.

En nuestra investigacion, acorde con las caracteristicas de las variables cualitativas

ordinales y debido a que los datos no tienen una distribucion normal, debemaos utilizar

el coeficiente de correlacion de Spearman.

4.1.2.2. Prueba de normalidad para la muestra de la poblacién que usa

transporte publico en auto o bus y que vive en el distrito de Miraflores:

Ho: Los datos tienen distribucién normal.



Hai: Los datos no tienen distribucion normal.

Cuadro 19. Prueba de normalidad de las variables e indicadores
Pruebas de normalidad

Kolmogorov-Smirnoy®

Dimensiones de |os 161
factores de

comportamiento

planificado

Actitud hacia &l 208
comportamiento

Factor Social 63
Control percibido 168
Intencidn 243

384

384

384
3849
3849

ooo

ooo

000
ooo
ooa

Fuente. Trabajo de campo.
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Del cuadro 28, el P valor (Sig.), es menor que 0.05, entonces se rechaza la hipotesis

nula y se concluye que los datos no tienen distribucion normal.

Acorde con lo analizado para San Isidro, debemaos utilizar el coeficiente de correlacion

de Spearman.

4.2. Resultados descriptivos.

Nuestro instrumeno tiene 47 preguntas; se usé escala de Likert para las 41 primeras.:

Cuadro 20. Escala de Likert .

1 Muy en desacuerdo
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2 Endesacuerdo

3 Nide acuerdo, ni en desacuerdo
4 De acuerdo

5 Muy de acuerdo

Fuente. Investigacion de campo.

4.2.1. Distrito de San Isidro, muestra de la poblacién que usa auto o bus para

transporte publico.

Variable independiente (X): dimensiones “comportamiento planificado”
X1: Actitud hacia el comportamiento:

Cuadro 21. Preguntas relacionadas con la actitud hacia el comportamiento

Pregunta 1. El uso del vehiculo eléctrico contribuye a reducir la contaminacién del

aire

El uso del vehiculo eléctrico contribuye a reducir
la contaminacion del aire

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Nide acuerdo, nign 4 87 =
desacuerdo H
3
De acuerdo 206 530 s
Muy de acuerdo 148 383
Total 389 100,0

i de acuerde, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 2. Me siento satisfecho conmigo mismo si uso el vehiculo eléctrico



Me siento satisfecho conmigo mismo si uso el
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Endesacuerdo 1 i

Mi de acuerdo, ni en ki 85
desacuerdo

De acuerdo 238 fi1,2

iuy de acuerdo 113 290

Tatal 389 1000

Frecuencia
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250

200

150

100

1
0,26%

acuerdo  Ni de acuerdo, ni
en desacuerdo

De acuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 3. Me gusta la idea de utilizar un vehiculo eléctrico

Me gusta laidea de utilizar un vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Walido  Nideacuerdo, nien 36 9,3
desacuerdo

De acuerdo 238 1,2

luy de acuerdo 115 286

Total 389 100,0

Frecuencia

Ni de acuerdo, nien De acuerdo

desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 4. El uso del vehiculo eléctrico puede reducir el consumo de gasolina y/o

petréleo

El uso del vehiculo eléctrico puede reducir el
consumo de gasolina ylo petroleo

Frecuencia  Paorcentaje

Valido  Mide acuerdo, ni en 35 9,0
desacuerdo

De acuerdo 226 581

Muy de acuerdo 128 324

Tatal 389 100,0

Frecuencia

De acuerdo

Ni de acuerdo, ni en
desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 5. El uso del vehiculo eléctrico puede reducir las emisiones de CO2
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El uso del vehiculo eléctrico puede reducir las
emisiones de CO2

Frecuencia — Porcentaje

Frecuencia

Valida  Nide acuerdo, nien 35 5,0
desacuerdo
De acuerdo 230 591
Muy de acuerdo 124 38
Total 349 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 6. El uso del vehiculo eléctrico puede incrementar el uso de energias

renovables

El uso del vehiculo eléctrico puede incrementar
el uso de energias renovables

]
Frecuencia  Porcentaje §
Valido  Nide acuerdo, ni en 37 44 E
desacuerdo
De acuerdo 233 699
Muy de acuerdo 1149 306
Total 384 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 7. Me adapto muy bien al uso del vehiculo eléctrico como nueva tecnologia

Me adapto muy bien al uso del vehiculo eléctrico

como nueva tecnologia g
Frecuencia  Porcentaje §
Valido  Nide acuerdo, ni en 25 9.0 £
desacuerdo
De acuerdo 230 591
Muy de acuerdo 124 4
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 8. El uso del vehiculo eléctrico es una accién innovadora



El uso del vehiculo eléctrico es una accion

innovadora
Frecuencia  Porcentaje
Valido  Mide acuerdo, ni en 35 9.0
desacuerdo
De acuerdo 229 5849
Muy de acuerdo 125 a1
Total 389 100,0

Frecuencia
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Wi de acuerdo, ni en De acuerdo

desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 9. Yo disfruto la experiencia del uso del vehiculo eléctrico

Yo disfruto |a experiencia del uso del vehiculo

eléctrico
Frecuencia  Porcentaje
Walido  Mide acuerdo, nien 37 95
desacuerdo
De acuerdo 239 61,4
Muy de acuerdo 113 280
Total 389 100,0

Frecuencia

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo

desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 10. Siento mucha confianza al usar el servicio del vehiculo eléctrico

Siento mucha confianza al usar el servicio del
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  En desacuerdo 2 5

i de acuerdo, nien 37 95
desacuerdo

De acuerdo 234 60,2

Muy de acuerdo 116 298

Total 389 100,0

Frecuencia

De acuerdo

En desatnerdo  Mi de acuerdo, ni
en desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 11. En el contexto de la nueva normalidad pospandemia y en un futuro

cercano, el uso del vehiculo eléctrico es algo muy conveniente
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En el contexto de la nueva normalidad
pospandemiay en un futuro cercano, el uso del
vehiculo eléctrico es algo muy conveniente

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Walido  Mide acuerdo, nien 35 5,0
desacuerdo
De acuerdo 239 614
Muy de acuerdo 115 29,6
Total 389 100,0

i de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 12. El uso del vehiculo eléctrico haria que pueda viajar a cualquier parte de

la ciudad

El uso del vehiculo eléctrico haria que pueda = 8
viajar a cualquier parte de la ciudad

200
Frecuencia  Porcentaje

Valido  En desacuerdo 2 5 § 1508
i de acuerdo, nien 34 87 g
desacuerdo Lo
De acuerdo 234 60,2
Muy de acuerdo 118 30,6 !
Total 389 100,0 0

arterdo  Nideacuerdo,ni  Deacuerdo  Muy de acuerdo
en desacuerdo

Fuente. Investigacion de campo
Analisis-indicador la actitud hacia el comportamiento:

El cuestionario aplicado incluyd preguntas relacionadas con la actitud hacia el
comportamiento, especificamente sobre percepciones vinculadas al uso de vehiculos
eléctricos. Asimismo, se exploré qué actitudes se asociaban en mayor medida con la
intencion de utilizar la electromovilidad. En relacion con los resultados, el 52.96 % de
los encuestados expresd conformidad con la afirmacion de que el uso del vehiculo
eléctrico contribuye a disminuir la contaminacion del aire (AC1). Por otro lado, el
61.18 % (AC2) manifestd estar de acuerdo con sentirse satisfecho consigo mismo al
utilizar este tipo de transporte. De igual manera, el 61.18 % (AC3) mostrd afinidad

con la idea de que le agrada el concepto de utilizar un vehiculo eléctrico. Respecto al



103

impacto ambiental, un 58.10 % (AC4) considerd que estos vehiculos ayudan a reducir
el consumo de combustibles fosiles como la gasolina o el petréleo, mientras que solo
un 29.13 % (AC5) opind que pueden contribuir a la disminucion de emisiones de COs.
En cuanto al uso de energias renovables, un 59.90 % (AC6) estuvo de acuerdo en que
los vehiculos eléctricos favorecen su incremento. Ademas, un 59.13 % (AC7) expreso
sentirse comodo adaptandose a esta nueva tecnologia, y un 58.87 % (AC8) percibid su
uso como una préctica innovadora. Un 61.44 % (AC9) manifestd disfrutar la
experiencia de utilizar vehiculos eléctricos, y un 60.15 % (AC10) declaré sentir
confianza al emplear este medio de transporte. Finalmente, un 61.44 % (AC11)
coincidid en que, en el contexto pospandemia y hacia el futuro, el uso de vehiculos
eléctricos resulta altamente conveniente, mientras que un 60.15 % (AC12) afirmé que

este tipo de movilidad permitiria desplazarse con libertad por toda la ciudad.

Los resultados obtenidos permiten interpretar que los participantes perciben que la
actitud hacia el comportamiento guarda una relacion mas estrecha con la intencion de
utilizar electromovilidad entre los usuarios de transporte publico, ya sea automavil o

autobus, que residen en el distrito de San Isidro.

X2: Factor Social:
Cuadro 22. Preguntas relacionadas con el Factor Social

Pregunta 13. La mayoria de mi familia quiere que use el vehiculo eléctrico en lugar

de un vehiculo a gasolina o petréleo.
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La mayeria de mi familia quiere que use el
vehiculo eléctrico en lugar de un vehiculo a
gasolina o petroleo.

Frecuencia  Porcentaje
Valido  Muy en desacuerdo 1 3
En desacuerdo 4 1,0
Ni de acuerdo, ni en 37 9,5 £
desacuerdo g
De acuerdo 232 596 :
Muy de acuerdao 115 296
Tatal 383 100,0

Ni de De acuerdo Muy de
desacuerdo  desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo

en
desacuerdo

Pregunta 14. Paso mucho tiempo hablando con mi familia sobre el servicio que daria

el vehiculo eléctrico

250

Paso mucho tiempo hablando con mi familia sobre

el servicio que daria el vehiculo eléctrico
200
Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muyen desacuerdo 1 3 g 150
o

En desacuerda 9 23 §

MNi de acuerdo, ni en Kk 95 £

desacuerdo

De acuerdo 218 a6,0 50

Muy de acuerdo 124 n4e

) 3
Total 389 100,0 iy i Deacuerdo  Muyde

e n
desacuerdo desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo
en
desacuerdo

Pregunta 15. Si uso el vehiculo eléctrico, la mayoria de las personas que son

importantes para mi también usarian el vehiculo eléctrico como medio de transporte

Si uso el vehiculo eléctrico, la mayoria de las
personas que son importantes para mi también

usarian el vehiculo eléctrico como medio de
transporte.

Frecuencia  Porcentaje
Valida  Muy en desacuerdo 1 3 ©
En desacuerdo 3 8 %
i de acuerdo, ni en 36 9,3 g
desacuerdo .

De acuerdo 229 58,4

Muy ce acuerdo 120 30,8

Total 389 100,0

0y e Nide Deacuerdo  Muyde
desacuerdo desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo

en
desacuerdo
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Pregunta 16. Mis amigos intimos piensan que debo usar el vehiculo eléctrico cuando
VOY a reuniones.

Mis amigos intimos piensan que debo usar el

vehiculo eléctrico cuando voy a reuniones. %0
Frecuencia  Porcentaje
200
Valido  Muyen desacuerdo 1 3
L]
En desacuerdo 3 B Rt
Mi de acuerdo, ni en 36 9,3 ]
desacuerdo I om
De acuerdo 245 63,0
50
Muy de acuerdo 104 26,7
Total 389 100,0 0
oy e Ni de De acuerdo Muy de
desacuerdo desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo

en
desacuerdo

Pregunta 17. La experiencia de la gente de mi barrio influye para que yo use el

vehiculo eléctrico

La experiencia de la gente de mi vecindario =
influye para que yo use el vehiculo eléctrico

. . 200
Frecuencia ~ Porcentaje

WValido  Muy en desacuerdo 1 3 2 0
c
En desacuerdo 7 18 g
Mide acuerdo, ni en 36 93 E 100
desacuerdo
De acuerdo 232 596 -
Muy de acuerdo 113 280
0 11,80%)
Teikl 389 100.0 n i] Ni de De acuerdo Muy de
desacuerdo  desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo

en
desacuerdo

Pregunta 18. En el contexto de la nueva normalidad pospandemia y en un futuro

cercano, mis familiares usarian el vehiculo eléctrico para viajar en transporte publico

En el contexto de la nueva normalidad
pospandemiay en un futuro cercano, mis
familiares usarian el vehiculo eléctrico para viajar
en transporte publico

Frecuencia  Porcentaje -5
c
Valido  Muy en desacuerdo 1 3 %
. . o
Nide acuerdo, ni en a7 9.5 Ins
desacuerdo
De acuerdo 227 A8.4
Muy de acuerdo 124 319
Total :1] 100,0

Nide acuerdo,ni  Deacuerdo  Muy de acuerdo
desacuerdo  en desacuerdo



Pregunta 19. En el contexto de la nueva normalidad pospandemia y en un futuro

cercano, el gobierno, y los medios patrocinarian el uso el vehiculo eléctrico para

viajar en transporte publico

En el contexto de la nueva normalidad
pospandemiay en un futuro cercano, el gobierno,
y los medios patrocinarian el uso el vehiculo
eléctrico para viajar en transporte publico

Frecuencia  Forcentaje

Valido  Endesacuerdo 1 3
Wi de acuerda, ni en 36 9,3
desacuerdo
De acuerdo 236 60,7
Muy de acuerdo 116 29,8
Total 389 100,0

Frecuencia

20

20

sacuerdo  Nideacuerdoni Deacuerdo  Muy de acuerde
en desacuerdo

Pregunta 20. Mi grupo de amigos piensan que debo usar el vehiculo eléctrico para

estar en linea con las tendencias sociales

Mi grupo de amigos piensan que debo usar el
vehiculo eléctrico para estar en linea con las
tendencias sociales

Frecuencia  Porcentaje

Walido  Muy en desacuerdo 1 e
En desacuerdo 2 5
Mi de acuerda, ni en a7 95
desacuerdo
De acuerdo 233 599
Muy de acuerdo 116 298
Total 389 100,0

200

150

Frecuencia

100

e i de De acuerdo Muy de
desacuerdo  desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo

en
desacuerdo

Pregunta 21. Si uso el vehiculo eléctrico, se confirma que estaria un paso adelante

respecto a mis comparieros de trabajo
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Si uso el vehiculo eléctrico, se confirma que
estaria un paso adelante respecto a mis
compafieros de trabajo o mis compafieros de

estudios

Frecuencia  Porcentaje
Valido  Muy en desacuerdo 1 3 ©
En desacuerdo 3 8 E
Mi de acuerdo, nien 36 93 g
desacuerdn *

De acuerdo 230 59,1

Muy de acuerdo 1149 30,6

Taotal 389 1000
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Ni de De acuerdo
acuerdo, ni
en
desacuerdo

Muy de

e
desacuerdo  desacuerdo acuerdo

Pregunta 22. Si las personas que me rodean usan vehiculos eléctricos, esto me

impulsaria a usarlo.

Si las personas que me rodean usan vehiculos
eléctricos, esto me impulsaria a usarlo.

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muy en desacuerdo 1 3

En desacuerdo 4 1,0

Mi de acuerdo, ni en 36 9.3
desacuerdo

De acuerdo 2358 60,4

Muy de acuerdo 113 29,0

Total 389 100,0

Frecuencia

Nide De acuerdo
acuerdo, ni
en
desacuerdo

Muy de
acuerdo

MIye
desacuerdo  desacuerdo

Pregunta 23. Las personas que tienen influencia sobre mi (como familiares y amigos)

piensan que deberia usar el vehiculo eléctrico cuando voy a mi trabajo 6 voy a

estudiar

Las personas que tienen influencia sobre mi
(como familiares y amigos) piensan que deberia
usar el vehiculo eléctrico cuando voy a mi trabajo

6 voy a estudiar =

Frecuencia  Porcentaje ol

Valido  Muy en desacuerdo 1 3

En desacuerdo 1 3 '§ 120

Mi de acuerdo, ni en 36 a3 §

desacuerdo et

De acuerdo 234 60,2

Muy de acuerdo 17 301 0

Tatal 389 1000

Ni de
acuerdo, ni
en
desacuerdo

De acuerdo Muy de

e
desacuerdo  desacuerdoe acuerdo
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Fuente. Investigacion de campo.
Andlisis-indicador factor social:

En cuanto a la norma subjetiva, también conocida como factor social, se observa que la
mayoria de los residentes en el distrito de San Isidro, que utilizan el transporte publico, ya sea
automovil o autobus, manifiestan que este componente guarda una estrecha relacién con su
intencion de adoptar la electromovilidad. En particular, el 59.64 % (NS1) expreso estar de
acuerdo con que la mayoria de sus familiares preferiria que empleen un vehiculo eléctrico en
lugar de uno impulsado por gasolina o diésel. Asimismo, el 56.04 % (NS2) indico que suele
conversar con frecuencia con su familia acerca del servicio que ofreceria un vehiculo eléctrico,
y el 58.87 % (NS3) coincidio en que, si ellos adoptaran este medio de transporte, las personas

significativas de su entorno también lo harian.

Por otro lado, el 62.96 % (NS4) manifestoé que sus amigos cercanos opinan que deberian optar
por el uso del vehiculo eléctrico al asistir a reuniones, y el 59.64 % (NS5) considera que las
experiencias vividas por los vecinos de su comunidad influyen positivamente en su decision
de utilizar este tipo de transporte. En el marco de la nueva normalidad postpandemia, un
58.35% (NS6) esta4 de acuerdo con la idea de que sus familiares optarian por vehiculos
eléctricos para desplazarse en transporte publico, mientras que el 60.67 % (NS7) opina que el

gobierno y los medios de comunicacion respaldarian esta alternativa en el futuro cercano.

De igual forma, el 59.90 % (NS8) sefiala que sus amistades consideran que deberian usar el
vehiculo eléctrico para alinearse con las tendencias sociales, y el 59.13 % (NS9) cree que
hacerlo los posicionaria por delante de sus compafieros de trabajo. Asimismo, el 60.41 %
(NS10) indico que el uso de vehiculos eléctricos por parte de su entorno cercano actuaria como
un incentivo personal, y finalmente, el 60.15 % (NS11) afirmo que las personas con influencia
en su vida, como familiares y amigos, opinan que deberian emplear el vehiculo eléctrico para

movilizarse al trabajo o0 a sus actividades académicas.
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X3: CONTROL DE COMPORTAMIENTO:
Cuadro 23. Preguntas relacionadas al control de comportamiento

Pregunta 24. El precio del pasaje del vehiculo eléctrico es importante para mi y en

base a esto tomaria el servicio

El precio del pasaje del vehiculo eléctrico es

importante para miy en base a esto tomaria el
servicio

Frecuencia  Porcentaje
Valido Wi de acuerdo, nien 30 7 §
desacuerdo g
™

De acuerdo 233 599

Muy de acuerdo 126 324

Total 349 1000

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 25. El paradero del servicio del vehiculo eléctrico es importante para mi y

en funcién a esto lo tomaria

El paradero del servicio del vehiculo eléctrico es
importante para miy en funcion a esto lo tomaria

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  Mide acuerdo, nien 28 72
desacuerdo
De acuerdo 250 64,3
luy de acuerdo 111 285
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo
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Pregunta 26. Por razones de seguridad el lugar donde se carga el vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base a esto tomaria el servicio

Por razones de seguridad el lugar donde se
carga el vehiculo eléctrico es importante para mi
y en base a esto tomaria el servicio

o
Frecuencia ~ Porcentaje g
Valido  Mideacuerdo, nien 32 8,2 g
desacuerdo
De acuerdo 229 58,9
Muy de acuerdo 128 329
Tatal 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 27. El estado de mantenimiento y de conservacion del vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base esto tomaria el servicio

El estado de mantenimiento y de conservacion
del vehiculo eléctrico es importante para miy en
base esto tomaria el servicio

Frecuencia = Porcentaje

.
Valido  Mide acuerda, nien 28 72 g
desacuerdo o
De acuerdo 243 625 -
Muy de acuerdo 118 30,3
Total 384 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 28. Los protocolos de bioseguridad del vehiculo eléctrico son importantes

para miy en base esto tomaria el servicio

Los protocolos de bioseguridad del vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto
tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  Nide acuerdo, nien 28 7.2
desacuerdo
De acuerdo 235 60,4
Muy de acuerdo 126 324
Total 388 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo
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Pregunta 29. El tamafio de la flota de los vehiculos eléctricos es importante para mi y

en base esto tomaria el servicio

El tamafio de la flota de los vehiculos eléctricos
es importante para mi y en base esto tomaria el
servicio

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  Mide acuerdo, nien 27 £,9
desacuerdo
De acuerdo 230 59,1
Muy de acuerdo 132 339
Total 3849 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 30. La claridad de los letreros de promocidn sobre el uso del servicio del

vehiculo eléctrico es importante para mi y en base esto tomaria el servicio

La claridad de los letreros de promocion para el
uso del servicio del vehiculo eléctrico es
importante para mi y en base esto tomaria el
servicio

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  Mide acuerdo, nien 27 69
desacuerdo
De acuerdo 24 62,0
Muy de acuerdo 121 31
Total 389 1000

i de acuerdo, i en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 31. El cumplimiento del tiempo de viaje del vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base esto tomaria el servicio

El cumplimiento del tiempo de viaje del vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto
tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje §
Valido  Mideacuerdo, nien 28 72 %
desacuerdo o

De acuerdo 239 61,4

Muy de acuerdo 122 a4

Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo MMuy de acuerdo
desacuerdo
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Pregunta 32. La reduccion de la contaminacion del aire usando el vehiculo eléctrico

es importante para mi y en base esto tomaria el servicio

La reduccion de |a contaminacion del aire usando
el vehiculo eléctrico es importante paramiy en
hase esto tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  Nide acuerdo, ni en 27 £,9
desacuerdo
De acuerdo 242 62,2
Muy de acuerdo 120 30,8
Total 389 1000

Ni de acuerdo, nien De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 33. El acceso a internet gratuito dentro del vehiculo eléctrico es importante

para mi y en base esto tomaria el servicio

El acceso a internet gratuito dentro del vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto
tomaria el servicio

Frecuencia ~ Porcentaje

Frecuencia

Valido  Mide acuerdo, nien 28 7.2
desacuerdo
De acuerdo 230 691
Muy de acuerdo 13 337
Total 389 100,0 : Ni de acuerdo, i en De acuerdo Muy de acuerdo

desacuerdo

Pregunta 34. El no producir ruido cuando funciona el vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base esto tomaria el servicio

El no producir ruido cuando funciona el vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto
tomaria el servicio

Frecuencia  Forcentaje

Frecuencia

Valio  Mide acuerdo, nien 27 69
desacuerdo
De acuerdo 247 635
Muy de acuerdo 115 206
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo
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Anélisis-indicador control comportamiento:

En cuanto al control del comportamiento percibido, los encuestados —usuarios del transporte
publico, ya sea en automdévil o autobus, residentes del distrito de San Isidro— manifestaron
su conformidad respecto a diversos factores asociados al uso del vehiculo eléctrico. EI 59.90%
(CP1) indicé que el costo del pasaje representa un aspecto relevante que influye en su decision
de utilizar este tipo de transporte. Asimismo, el 64.27% (CP2) consider6 que la ubicacion del
paradero es un factor determinante para optar por el servicio. En cuanto a la seguridad, el
58.87% (CP3) sefial6 que el lugar de recarga del vehiculo eléctrico es importante y condiciona
su eleccion del servicio. De igual modo, el 62.47% (CP4) destac6 que el estado de

mantenimiento y conservacion del vehiculo influye directamente en su decision de uso.

Por otro lado, el 60.41% (CP5) valord la existencia de protocolos de bioseguridad como un
aspecto relevante para optar por este medio de transporte. Un 59.13% (CP6) indicé que el
tamano de la flota disponible también influye en su intencién de uso. Ademas, el 61.95% (CP7)
considerd que la visibilidad y claridad de la sefialética promocional sobre el servicio resulta
importante para su decisién. En cuanto al tiempo de viaje, el 61.44% (CP8) coincidid en que
su cumplimiento es un criterio clave. En relacion con el impacto ambiental, el 62.21% (CP9)
afirmé que el uso de vehiculos eléctricos es un factor determinante para reducir la

contaminacién atmosférica.

Finalmente, el 59.13% (CP10) indic6 que el acceso gratuito a internet a bordo del vehiculo es
importante, mientras que el 63.50% valor6 la ausencia de ruido durante el funcionamiento del

vehiculo como un aspecto relevante para optar por este medio de transporte.

4.2.2. Distrito de San Isidro, muestra de la poblacién que usa auto o bus para

transporte publico.

Variable dependiente (Y): intencion
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e Y1:intencion de usar electromovilidad:

Cuadro 24. Preguntas relacionadas con intencion de usar electromovilidad

Pregunta 35. Tengo la intencion de usar el vehiculo eléctrico para transporte publico
en un futuro cercano

Tengo la intencioén de usar el vehiculo eléctrico

para transporte publico en un futuro cercano -
Frecuencia ~ Porcentaje m
Valido  Muyimprobable 1 ]
Improbakle 1 3 TE "
i probable | ni ar 9.4 g
improhable “om
Frobahle 238 61,4
Wuy probable 111 285 ?
Total 389 100,0

Ni probable | ni Probable Muy probable
improbable

Pregunta 36. Pienso que usaré el servicio del vehiculo eléctrico

Pienso que usaré el servicio del vehiculo

eléetrico

Frecuencia  Porcentaje
Valido  Muyimprobable 1 3 .
Ni probable i 39 100 ;
improhahle 3
Probahle 230 Fa1 *

Muy probahle 19 30,6

Tatal 389 100,0

1
ab\e Ni probable , ni Prabable Muy probable
improbable

Pregunta 37. Recomendaré el uso del vehiculo eléctrico a personas de la tercera edad

250

Recomendaré el uso del vehiculo eléctrico a
personas de latercera edad

200

Frecuencia  Porcentaje

1]
Valido  Muyimprohable 1 3 = o
Mi probable | ni 36 93 g
improbable o
Probahle 235 60,4 u
Muy probable "7 301
Total 389 100,0 0

Ni probable  ni Probable My probable
improbable



Pregunta 38. Consideraré usar un vehiculo eléctrico en un futuro cercano cuando

quiera viajar por transporte pablico

Consideraré usar un vehiculo eléctrico en un
futuro cercano cuando quiera viajar por
transporte piblico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muyimprobable 1 3

Miprobahle | ni v 94
improhahle

Proballe 230 091

Muy probable 121 KiR|

Total 389 100,0

Frecuencia

1
0.26%

Muyimprobable i probable  ni
improbable

Probable Muy probable

Pregunta 39. Intentaré viajar en transporte publico usando el vehiculo eléctrico

Intentaré viajar en transporte piblico usando el
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muyimprobable 1 3

MNiprobable | ni 36 9,3
improbable

Probahle 225 578

Muy probahle 127 326

Total 3849 100,0

Frecuencia

Muyimprobable  Ni probable ,ni
improbable

Probable Muy probable

Pregunta 40. Planearé viajar en transporte publico usando el vehiculo eléctrico

Planearé viajar en transporte publico usando el
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muy improbable 1 3

Mi probable | ni 36 9,3
improbahle

Frobable 222 57,1

Muy probahle 130 334

Total 389 100,0

Frecuencia

1
0,26%

Muy improbable  Ni probable , ni
improbable

Probable Muy probable

Pregunta 41. Estaré dispuesto a usar el vehiculo eléctrico como transporte pablico

115
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Estaré dispuesto a usar el vehiculo eléctrico =
como transporte publico

200 {8
Frecuencia ~ Porcentaje

Valida  Muyimprobahle 1 3 3
Mi probahle , ni 35 9.0 g |
improbahble Lo
Prabahle 230 59,1
Huy probiable 123 6 “|
Total 188 1000

1
0.26%

probable  Niprobable ni Probable Muy probable
improbable

Analisis intencion de usar electromovilidad:

Los items asociados a la intencion de utilizar electromovilidad, los encuestados —
usuarios de transporte publico, ya sea automdvil o autobus, residentes del distrito de
San Isidro— manifestaron una disposicion favorable hacia el uso futuro de vehiculos
eléctricos en el transporte pablico. El 61.44% indico que probablemente utilizaria este
tipo de transporte (IN1), mientras que el 59.13% sefiald que es probable que lo emplee
en el futuro (IN2). Asimismo, un 60.41% (IN3) expres6 que probablemente
recomendaria el uso de vehiculos eléctricos a personas de la tercera edad. EI 59.13%
(IN4) consider6 probable su uso cuando necesite movilizarse por transporte publico
en el futuro, y el 57.84% (IN5) indic6 que probablemente intentaria viajar en uno.
Ademas, el 57.07% (IN6) manifesté que planearia hacer uso del transporte publico
mediante vehiculos eléctricos, y finalmente, el 59.13% (IN7) afirmd que estaria

dispuesto a emplear esta modalidad como medio de transporte publico.

4.2.3. Datos generales para la muestra que usa transporte publico auto o bus que

vive en el distrito de San Isidro.

Cuadro 25. Preguntas relacionadas con datos generales de poblacion en el distrito de

San Isidro
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Pregunta 42. Rango de edad

Rango de edad
Frecuencia  Porcentaje 1
Valido  15-39 afios 181 46,5 g
40- 59 afios 158 406 -
mas de G0 afios &0 128
Total 389 100,0

1539 afos 40- 59 afos mas de 60 afios

Pregunta 43. Nivel de educacion que Usted tiene

Nivel de educacion que Usted tiene

Frecuencia ~ Porcentaje

Frecuencia

Valido  Primario 6 Secundario ] 23
Técnico 49 126
Universitario KX} 85,1
Tatal 389 100,0

Primario 0 Secundario Técnico Universitario

Pregunta 44. ;Esta casado?

;Esta casado 7
Frecuencia  Porcentaje
Walido  Si 255 65 6
Mo 134 344
Total aeg 100,0

Frecuencia
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Pregunta 45. Frecuencia al mes que usa un servicio de transporte publico cualquiera

(taxi-auto, micro, y/o bus)

Frecuencia al mes que usa un servicio de
transporte publico cualquiera (taxi-auto,
micro, ylo bus)

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido 0-9veces f3 16,2
10319 veces 2 6,8
Mas de 20veces 105 270
Tatal Kb 100,0

(-8 veces 102 19veces WMés de 20 veces

Pregunta 46. Usaria el servicio de transporte publico con:

Usaria el servicio de transporte pablico

con:
Frecuencia  Porcentaje
Valido  bus eléctrico 180 46,3 .
auto eléctrico 45 11,6 5
ambos 162 416 :
ninguno 2 il
Tatal 384 1000 p

bus eléctrico auto eléctrico ambos nimgurto

Pregunta 47. Género

Genero

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  femenino 164 422
masculing 225 AT .8
Total 389 100,0

femenino masculino
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Andlisis de resultados:

La muestra del estudio esta compuesta por usuarios de transporte publico, ya sea
automovil o autobds, residentes en el distrito de San Isidro. Predominan los
universitarios, quienes representan el 85.1% del total. Asimismo, el 46.5% de los
participantes tiene entre 15y 39 afios de edad, y el 57.8% son hombres. En cuanto a la
preferencia por medios de transporte, el 46.3% manifestd inclinarse por el uso de
vehiculos eléctricos. Ademas, la mayoria de los encuestados (56.81%) utiliza el
transporte pablico entre 10 y 19 veces al mes. Finalmente, se observa que el 65.6% de

los participantes son personas casadas.

4.2.4. Distrito de Miraflores, muestra de la poblacién que usa auto o bus para
transporte publico.

Variable independiente (X): dimensiones “comportamiento planificado”

X1: Actitud hacia el comportamiento:
Cuadro 26. Preguntas relacionadas con la actitud hacia el comportamiento

Pregunta 1. El uso del vehiculo eléctrico contribuye a reducir la contaminacion del

aire



120

El uso del vehiculo eléctrico contribuye a reducir
la contaminacion del aire

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muy en desacuerdo 1 | .
Mide acuerda, nien 2 82 g
desacuerido 8
De acuerdo 246 63,2 )
Muy de acuerdo 1" 283
Total 389 100,0

e Nide acuerdo n Deacuerdo  Muy de acuerdo
desacuerdo  en desacuerdo

Pregunta 2. Me siento satisfecho conmigo mismo si uso el vehiculo eléctrico

Me siento satisfecho conmigo mismo si uso el
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje 2
c
Valido  Mide acuerdo, nien 34 87 3
desacuerdo s
De acuerdo 248 63,8
Muy de acuerdo 107 275
Tatal 384 1000
Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 3. Me gusta la idea de utilizar un vehiculo eléctrico

Me gusta |a idea de utilizar un vehiculo eléctrico 2

Frecuencia  Porcentaje

00

Valido  Muy en desacugrdo 1 3 .
Ni de acuerdo, nien (] 80 § v
desacuerdo ®

L 100
De acuerdo 239 614
Muy de acuerdo 118 303 =
Total 389 100,0

W Mide acuerdo, ni - Deacuerdo  Muy de acuerdo
desacuerdo  endesacuerdo
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Pregunta 4. El uso del vehiculo eléctrico puede reducir el consumo de gasolina y/o

petréleo

El uso del vehiculo eléctrico puede reducir el
consumo de gasolina ylo petroleo

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Nide acuerda, nien 31 80 §
desacuerdo ®
™
De acuerdo 258 6,3 "
Muy de acuerdo 100 287
Total 389 1000

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Iuy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 5. El uso del vehiculo eléctrico puede reducir las emisiones de CO2

El uso del vehiculo eléctrico puede reducir las
emisiones de CO2

Frecuencia  Porcentaje

Walido  Muy en desacuerdo 1 A3 g
Mi de acuerda, ni en 33 8.5 §
desacuerdn i
De acuerdo 232 59 6
Muy de acuerdo 123 KN
Total 389 100,0 Nide acuerdo.ri Deacuerdo  Muy de acuerdo

e
desacuerdo  endesacuerdo

Pregunta 6. El uso del vehiculo eléctrico puede incrementar el uso de energias

renovables

El uso del vehiculo eléctrico puede incrementar
el uso de energias renovables

300

Frecuencia  Porcentaje

L]

Valido  Endesacuerdo 1 3 E
Mi de acuerda, ni en 30 77 5
desacuerdo .
De acuerdo 254 65,3
Muy de acuerdo 104 26,7
Total 388 100,0 D Seetterdy Nidescisio i Deacuerdo  Muydescerco

en desacuerdo

Pregunta 7. Me adapto muy bien al uso del vehiculo eléctrico como nueva tecnologia
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Me adapto muy bien al uso del vehiculo eléctrico =
como hueva techologia

200

Frecuencia  Porcentaje

150

Valido  Nide acuerda, nien 3 B0 3
desacuerdo 2
| T 1]
De acuerdo 247 635
Muy de acuerdo 111 285 B
Total 389 100,0 '

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 8. El uso del vehiculo eléctrico es una accion innovadora

El uso del vehiculo eléctrico es una accion

innovadora
Frecuencia  Porcentaje P
Valido  Nide acuerdo, nien 3 85 g
tesacuerdn s
De acuerdo 288 6,3
Muy de acuerdo 4 252
Total 380 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 9. Yo disfruto la experiencia del uso del vehiculo eléctrico

Yo disfruto la experiencia del uso del vehiculo
eléetrico

Frecuencia  Porcentaje a
Valido  Mide acuerdo, nien 32 82 5
desacuerdo 8
S

De acuerdn 244 627

Muy de acuerdo 113 290

Total 388 1000

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 10. Siento mucha confianza al usar el servicio del vehiculo eléctrico.
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Siento mucha confianza al usar el servicio del
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Nide acuerdo, ni en 34 87 :
desacuerdo g
De acuerdo 245 63,0 :
Muy de acuerdo 110 28,3
Total 389 100,0

INi de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 11. En el contexto de la nueva normalidad pospandemia y en un futuro

cercano, el uso del vehiculo eléctrico es algo muy conveniente

En el contexto de la nueva normalidad
pospandemiay en un futuro cercano, el uso del

vehiculo eléctrico es algo muy conveniente
Frecuencia  Porcentaje
Valido  Mide acuerdo, nien 29 72 F
desacuerdo
De acuerdo 261 67,1 “
Muy de acuerdo 100 287
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 12. El uso del vehiculo eléctrico haria que pueda viajar a cualquier parte de

la ciudad

El uso del vehiculo eléctrico haria que pueda
viajar a cualquier parte de |a ciudad

Frecuencia  Porcentaje

yalido  Mide acuerda, nien 29 7 §
desacuerdo .
[

De acuerdo 237 609

Muy de acuerdo 123 316

Tatal 389 1000

NI de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Fuente. Investigacion de campo

Analisis-indicador la actitud hacia el comportamiento:
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El cuestionario incluyd preguntas orientadas a explorar las actitudes hacia el comportamiento,
especificamente relacionadas con la adopcion de vehiculos eléctricos. Se buscé identificar
cudles de estas actitudes estaban més asociadas con la intencion de utilizar la electromovilidad.
Los resultados muestran que una proporcion significativa de los encuestados, el 63.24 %
(AC1), considera que el uso de vehiculos eléctricos contribuye a la disminucién de la
contaminacion del aire. En cuanto a la afirmacion "Me siento satisfecho conmigo mismo si
uso el vehiculo eléctrico”, el 63.75 % (AC2) manifestd su acuerdo. Ademas, el 61.44 % (AC3)

expreso agrado por la idea de utilizar un vehiculo eléctrico.

En relacion con los beneficios percibidos, el 66.32 % (AC4) coincide en que su uso puede
reducir el consumo de gasolina o petréleo, mientras que el 59.64 % (AC5) opina que ayuda a
disminuir las emisiones de CO2. Asimismo, el 65.30 % (AC6) est& de acuerdo en que el uso

de estos vehiculos favorece el incremento del uso de energias renovables.

Sobre la aceptacion tecnoldgica, el 63.50 % (AC7) considera que se adapta adecuadamente al
uso del vehiculo eléctrico como una nueva tecnologia, y el 66.32 % (AC8) cree que su Uso
representa una accion innovadora. Ademas, el 62.72 % (AC9) manifestd que disfruta la
experiencia de utilizar este tipo de transporte, mientras que el 62.98 % (AC10) indic6 que

siente un alto nivel de confianza al usarlo.

Finalmente, el 67.10 % (AC11) estd de acuerdo con que el uso del vehiculo eléctrico es
especialmente conveniente en el contexto de la nueva normalidad postpandemiay en un futuro
préximo. Por su parte, el 60.93 % (AC12) considera que este medio de transporte le permitiria

desplazarse libremente por toda la ciudad.

Los resultados permiten interpretar que, segun la percepcion de los encuestados, la actitud
hacia el comportamiento presenta una mayor vinculacion con la intencion de utilizar la
electromovilidad por parte de los usuarios de transporte publico —ya sea automovil o

autobls— que residen en el distrito de Miraflores.
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X2: Factor Social:
Cuadro 31. Preguntas relacionadas con el Factor Social

Pregunta 13. La mayoria de mi familia quiere que use el vehiculo eléctrico en lugar

de un vehiculo a gasolina o petrdleo.

La mayoria de mi familia quiere que use el
vehiculo eléctrico en lugar de un vehiculo a
gasolina 0 petroleo.

Frecuencia ~ Porcentaje

Valido  Nide acuerdo, nien Kk 85 %
desacuerdo g
De acuerdo 234 614
Muy de acuerdo "7 301
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 14. Paso mucho tiempo hablando con mi familia sobre el servicio que daria

el vehiculo eléctrico

Paso mucho tiempo hablando con mi familia sobre -
el servicio que daria el vehiculo eléctrico
Frecuencia  Porcentaje o
Valido  Endesacuerdo 1 ] g -
<
Mi de acuerdo, ni en 32 82 3
desacuerdo 9
w100
De acuerdo 250 fi4,3
Muy de acuerdo 106 27,2 El
Total 389 100,0

1
0,25%

esacterdo Nideacuerdo ni Deacuerdo  Muy de acuerdo
en desacuerdo
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Pregunta 15. Si uso el vehiculo eléctrico, la mayoria de las personas que son

importantes para mi también usarian el vehiculo eléctrico como medio de transporte

Si uso el vehiculo eléctrico, la mayoria de las
personas que son importantes para mi también

usarian el vehiculo eléctrico como medio de &
transporte.
Frecuencia  Porcentaje
Valido  Endesacuerda 1 3 § “
Ni de acusrdo, nfen 3 T
desacuerdo I
De acuerdo 253 85,0 b
Muy de acuerdo 102 262
Total 389 100,0

actierdo Nideacuerdo ni Deacuerdo  Muy de acuerdo
en desacuerdo

Pregunta 16. Mis amigos intimos piensan que debo usar el vehiculo eléctrico cuando

VoY a reuniones.

Mis amigos intimos piensan que debo usar el
vehiculo eléctrico cuando voy a reuniones.

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Endesacuerdo 1 3 ;
Mide acuerdo, nien 41 105 %
desacuerdo w
De acuerdo 41 620
Muy de acuerdo 106 22
Total 180 1000 b

acuerdo Mideacuerdo,ni Deacuerdo  Muyde acuerdo
en desacuerdo

Pregunta 17. La experiencia de la gente de mi barrio influye para que yo use el

vehiculo eléctrico

La experiencia de la gente de mi vecindario
influye para que yo use el vehiculo eléctrico
Frecuencia ~ Porcentaje
Valido  Endesacuerdo 2 5 =
Ni de acuerda, ni &n 3 B0
desacuerdo H
w
De acuerdo 253 65,0
Muy de acuerdo 103 26,5
Total 389 100,0

Endesatuerdo Nideacuerdo,ni  Deacuerdo  Muy de acuerdo
en desacuerdo
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Pregunta 18. En el contexto de la nueva normalidad pospandemia y en un futuro

cercano, mis familiares usarian el vehiculo eléctrico para viajar en transporte publico

En el contexto de la nueva normalidad
pospandemia y en un future cercano, mis
familiares usarian el vehiculo eléctrico para viajar
en transporte publico

Frecuencia  Porcentaje §
Valido  Mide acuerdo, nien 34 87 %
desacuerdn i

De acuerdo 2585 65,6

Muy de acuerdo 100 257

Total 389 1000

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Pregunta 19. En el contexto de la nueva normalidad pospandemia y en un futuro
cercano, el gobierno, y los medios patrocinarian el uso el vehiculo eléctrico para

viajar en transporte pablico

En el contexto de la hueva normalidad
pospandemia y en un futuro cercano, el gobierno,
y los medios patrocinarian el uso el vehiculo
eléctrico para viajar en transporte pablico

Frecuencia  Porcentaje -g
Valido  Endesacuerdo 1 3 g
i de acuerdo, ni en 30 [N E
desacuerdo
De acuerdao 241 62,0
Muy de acuerdo "7 301
Total 389 100,0

Endesactierdo Nideacuerdo ni Deacuerdo  Muy de acuerdo
en desacuerdo
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Pregunta 20. Mi grupo de amigos piensan que debo usar el vehiculo eléctrico para

Mi grupo de amigos piensan que debo usar el
vehiculo eléctrico para estar en linea con las
tendencias sociales

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muy en desacuerdo 1 3
En desacuerdo 1 3
i de acuerdo, ni en 30 7.7
desacuerdo
De acuerdo 248 63,8
Muy de acuerdo 109 280
Total 389 100,0

estar en linea con las tendencias sociales

Frecuencia

ye Mide  Deacuerdo  Muyde
desacuerdo  desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo
en
desacuerdo

Pregunta 21. Si uso el vehiculo eléctrico, se confirma que estaria un paso adelante

respecto a mis comparieros de trabajo

Si uso el vehiculo eléctrico, se confirma que
estaria un paso adelante respecto a mis

compafieros de trabajo o mis compafieros de a0f
estudios
Frecuencia ~ Porcentaje aw
Yalido  Muy en desacuerdo 1 ] g o
c
En desacuerdo 2 5 §
Mi de acuerdo, nien 30 77 E 100
desacuerdo
De acuerdo 238 61,4 Bl
Muy de acuerdo "7 301
Total 388 100,0 ! g Ni de De acuerdo Muy de
desacuerdo desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo
en
desacuerdo

Pregunta 22. Si las personas que me rodean usan vehiculos eléctricos, esto me
impulsaria a usarlo.
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Si las personas que me rodean usan vehiculos

eléctricos, esto me impulsaria a usarlo.

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muyen desacuerdo 1 3
En desacuerdo 1 3 3
Ii de acuerdo, nien k| 80 §
tesacuerdo i

De acuerdo 245 63,0

Muy de acuerdo 111 285

Total 388 1000

oy e Ni de De acuerdo Muy de
desacuerdo  desacuerdo  acuerdo, ni acuerdo
en
desacuerdo

Pregunta 23. Las personas que tienen influencia sobre mi (como familiares y amigos)
piensan que deberia usar el vehiculo eléctrico cuando voy a mi trabajo 6 voy a
estudiar

Las personas que tienen influencia sobre mi
(como familiares y amigos) piensan que deberia
usar el vehiculo eléctrico cuando voy a mi trabajo ok
0 voy a estudiar

Frecuencia  Porcentaje

200 8

Valido  Muy en desacuerdo 1 3 3

=
Ni de acuerdo, ni en 32 82 3
desacuerdo 2

[ ¥
De acuerdo 252 64,8 100
Muy de acuerdo 104 26,7
Total 389 100,0

Mi de acuerdo, ni - De acuerde  Muy de acuerdo
en desacuerdo

e
desacuerdo

Fuente. Investigacion de campo.
Analisis-indicador factor social:

En cuanto a la norma subjetiva, entendida como el factor social, se observa que la mayoria de
los encuestados que utilizan el transporte publico, ya sea automoévil o autobus, perciben una
fuerte relacion entre este factor y su intencion de utilizar la electromovilidad. En ese sentido,
el 61.44% (NS1) manifestd estar de acuerdo con que la mayoria de los miembros de su familia
preferirian que utilice un vehiculo eléctrico en lugar de uno que funcione con gasolina o diésel.

Asimismo, el 64.27% (NS2) coincidi6 en que conversa frecuentemente con su familia sobre
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el servicio que podria brindar un vehiculo eléctrico, mientras que el 65.04% (NS3) expreso
que, si llegara a usar dicho vehiculo, las personas importantes en su vida también optarian por

este medio de transporte.

De igual forma, el 61.95% (NS4) indic6 que sus amigos cercanos opinan que deberia usar un
vehiculo eléctrico para asistir a reuniones, y el mismo porcentaje (65.04% en NS5) estuvo de
acuerdo en que la experiencia de los vecinos de su comunidad influye en su decisién de adoptar
esta tecnologia. En el contexto de la pospandemia y con miras al futuro, el 65.55% (NS6)
manifesto que sus familiares estarian dispuestos a utilizar vehiculos eléctricos para trasladarse
en transporte publico, y el 61.95% (NS7) coincidi6 en que tanto el gobierno como los medios

de comunicacion respaldarian y fomentarian este tipo de movilidad.

Ademas, un 63.75% (NS8) opin6 que su grupo de amigos considera adecuado el uso de
vehiculos eléctricos como una forma de alinearse con las tendencias sociales, mientras que el
61.44% (NS9) cree que su uso lo posicionaria un paso adelante respecto a sus compafieros de
trabajo. Finalmente, el 62.98% (NS10) sefialé que la influencia del entorno, es decir, el uso de
vehiculos eléctricos por parte de personas cercanas, lo motivaria a hacer lo mismo, y un
64.78% (NS11) afirm6 que las personas con influencia en su vida —como familiares y
amigos— consideran que deberia emplear este tipo de transporte para acudir al trabajo o a sus

estudios.

X3: CONTROL COMPORTAMIENTO:
Cuadro 31. Preguntas relacionadas con control comportamiento

Pregunta 24. El precio del pasaje del vehiculo eléctrico es importante para miy en

base a esto tomaria el servicio



El precio del pasaje del vehiculo eléctrico es
importante para miy en base a esto tomaria el

servicio
Fracuencia  Porcentaje
Valido  Muy en desacuerdo 2 ki
Mi de acuerdo, nien 32 82
desacuerdo
De acuerdo 263 67,6
Muy de acuerdo 92 237
Total 389 100,0

Frecuencia
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desacuerdo

Ni de acuerdo, ni
en desacuerdo

De acuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 25. El paradero del servicio del vehiculo eléctrico es importante para mi'y

en funcién a esto lo tomaria

El paradero del servicio del vehiculo eléctrico es
importante para miy en funcion a esto lo tomaria

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muyen desacuerdo 2 A

i de acuerda, nien 35 g0
desacuerdo

De acuerdo 257 66,1

Muy de acuerdo 85 244

Total 380 100,0

300

=
=]
=

Frecuencia

100

ol
desacuerdo

Ni de acuerdo, ni
en desacuerdo

De acuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 26. Por razones de seguridad el lugar donde se carga el vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base a esto tomaria el servicio

Por razones de seguridad el lugar donde se
carga el vehiculo eléctrico es importante para mi
y en base a esto tomaria el servicio

Frecuencia |~ Porcentaje

Valido  Muy en desacuerdo 1 3

Endesacuerdo 1 3

i de acuerda, ni en H 87
desacuerdo

De acuerdo 240 617

Muy de acuerdo 13 280

Total 384 100,0

250

200

150

Frecuencia

100

desacu

erdo

Ni de
desacuerdo  acuerdo, ni

en
desacuerdo

De acuerdo

Muy de
acuerdo
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Pregunta 27. El estado de mantenimiento y de conservacion del vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base esto tomaria el servicio

El estado de mantenimiento y de conservacion
del vehiculo eléctrico es importante para miy en
base esto tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje

Walido  Mide acuerdo, nien 34 87
desacuerdo

De acuerdo 242 62,2

Muy de acuerdo 113 28,0

Total 384 100,0

Frecuencia

De acuerdo

Ni de acuerdo, ni en
desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 28. Los protocolos de bioseguridad del vehiculo eléctrico son importantes

para mi y en base esto tomaria el servicio

Los protocolos de bioseguridad del vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto
tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Endesacuerdo 1 K]

i de acuerda, nien 34 8,7
desacuerdo

De acuerdo 240 61,7

Muy de acuerdo 114 29,3

Tofal 389 100,0

Frecuencia

esacuerdo  Nideacuerdo,ni  Deacuerdo

en desacuerdo

Muy de acuerda

Pregunta 29. El tamafio de la flota de los vehiculos eléctricos es importante para mi 'y

en base esto tomaria el servicio

El tamafio de la flota de los vehiculos eléctricos
es importante para miy en base esto tomaria el

servicio
Frecuencia  Porcentaje
Valido  Endesacuerdo 2 5
i de acuerdo, nien 33 Ba
desacuerdo
De acuerdo 24 62,0
Muy de acuerdo 113 260
Total 3849 100,0

Frecuencia

200

150

100

esatierdo Ni de acuerdo,ni  De ecuerdo

en desacuerdo

Muy de acuerdo
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Pregunta 30. La claridad de los letreros de promocion sobre el uso del servicio del

vehiculo eléctrico es importante para mi y en base esto tomaria el servicio

La claridad de los letreros de promocion para el
uso del servicio del vehiculo eléctrico es
importante para miy en base esto tomaria el 20
servicio

Frecuencia  Porcentaje

200

Valido  En desacuerdo 2 5 3
c
Ni de acuerda, ni en 32 82 3
desacuerdo ®
W
De acuerdo 252 64,8 1o
Muy de acuerdo 103 26,5
Total 3849 100,0

Endesacuerdo  Nideacuerdo ni  Deacuerdo  Muy de acuerdo
en desacuerdo

Pregunta 31. El cumplimiento del tiempo de viaje del vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base esto tomaria el servicio

El cumplimiento del tiempo de viaje del vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto

tomaria el servicio 0
Frecuencia  Porcentaje
Valido  Muyen desacuerdo 2 S e m
Mide acuerdo, nien 30 7.7 %
desacuerdo e
De acuerdo 255 65,6 ) 10
fuy de acuerda 102 26,2
Total 389 100,0 .

i de acuerdo, ni De acuerdo

desacuerdo en desacuerdo

Muy de acuerdo

Pregunta 32. La reduccién de la contaminacion del aire usando el vehiculo eléctrico

es importante para mi y en base esto tomaria el servicio

Lareduccion de la contaminacion del aire usando
el vehiculo eléctrico es importante para miy en
base esto tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Nide acuerdo, nien 5 90 3
desacuerdo g
De acuerdo 245 g0 &
Muy de acuerdo 109 280
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo
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Pregunta 33. El acceso a internet gratuito dentro del vehiculo eléctrico es importante

para miy en base esto tomaria el servicio

El acceso a internet gratuito dentro del vehicule
eléctrico es importante para miy en base esto

tomaria el servicio

Frecuencia  Porcentaje
Valido  Endesacuerdo 3 B g
Ni de acuerda, ni en 30 778
desacuerdo 8
w

De acuerdo 247 635

Muy de acuerdo 109 28,0

Total 389 100,0

Endesacterds  Nide acuerdo, ni Deacuerdo  Muy de acuerda
en desacuerdo

Pregunta 34. El no producir ruido cuando funciona el vehiculo eléctrico es

importante para mi y en base esto tomaria el servicio

El no producir ruido cuando funciona el vehiculo
eléctrico es importante para miy en base esto
tomaria el servicio

Frecuencia  Forcentaje

Frecuencia

Valido  Mide acuerdo, ni en 32 8,2
desacuerdo
De acuerdo 235 60,4
Muy de acuerdo 122 34
Total 389 100,0

Ni de acuerdo, ni en De acuerdo Muy de acuerdo
desacuerdo

Fuente. Investigacion de campo.
Anélisis-indicador control comportamiento:

En cuanto al control del comportamiento percibido, los encuestados —usuarios de transporte
publico, ya sea automovil o autobus, residentes del distrito de Miraflores— manifestaron su
conformidad respecto a diversos factores que influyen en su decisién de utilizar el servicio de
vehiculos eléctricos. El 67.61% (CP1) considera que el precio del pasaje es un aspecto
relevante y condiciona su decision de optar por este medio de transporte. Asimismo, el 66.07%
(CP2) sefial6 que la ubicacion del paradero del vehiculo eléctrico influye significativamente

en su eleccién del servicio.
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Un 61.70% (CP3) indic6 que, por motivos de seguridad, el lugar donde se realiza la carga del
vehiculo resulta importante para su decisién de uso. Por su parte, el 62.21% (CP4) considera
gue el estado de mantenimiento y conservacién del vehiculo eléctrico es clave para la eleccion

del servicio.

Ademaés, el 61.70% (CP5) esta de acuerdo en que los protocolos de bioseguridad
implementados en el vehiculo eléctrico son importantes, y que este aspecto condicionaria su
uso del servicio. El 61.95% (CP6) sefial6 que el tamafio de la flota de vehiculos eléctricos
también representa un elemento relevante en su decision. De igual modo, el 64.78% (CP7)
expreso que la claridad de los letreros promocionales sobre el uso del servicio influye en su

disposicién a utilizarlo.

Respecto al tiempo de viaje, un 65.55% (CP8) considera que el cumplimiento de este factor
es importante para su decision de uso. En cuanto a la reduccion de la contaminacién del aire
mediante el uso de vehiculos eléctricos, el 62.98% (CP9) lo considera un factor determinante.
Asimismo, el 63.50% (CP10) indicd que el acceso gratuito a internet dentro del vehiculo es
importante para ellos al momento de decidir su uso, y finalmente, el 60.41% (CP11) valord
como relevante la ausencia de ruido durante el funcionamiento del vehiculo eléctrico, aspecto

gue también influiria en su decisién de utilizar este servicio.

4.2.5. Distrito de Miraflores, muestra de la poblacién que usa auto o bus para

transporte publico.

Variable dependiente (Y): intencion

e Y1:intencion de usar electromovilidad:

Cuadro 34. Preguntas relacionadas con intencion de usar electromovilidad

Pregunta 35. Tengo la intencion de usar el vehiculo eléctrico para transporte publico

en un futuro cercano



Tengo la intencion de usar el vehiculo eléctrico
para transporte publico en un futuro cercano

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Muyimprobakle 1 3

i probahble , ni 32 82
improbable

Prohahle 264 67,9

Muy probable 42 237

Total 389 1000

Frecuencia

Pregunta 36. Pienso que usaré el servicio del

Pienso que usaré el servicio del vehiculo

eléctrico
Frecuencia  Porcentaje
Valido  Miprobahle , ni 33 85
improbakle
Probahle M 62,0
Muy probakle 14 296
Total 389 100,0

Frecuencia
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ilgcbable N probable ni

Probable

Muy probable

improbable

vehiculo eléctrico

Ni probable | ni Probable

improbable

Muy probable

Pregunta 37. Recomendareé el uso del vehiculo eléctrico a personas de la tercera edad

Recomendaré el uso del vehiculo eléctrico a

personas de latercera edad

Frecuencia  Porcentaje

Walido  Niprobable | ni 35 9.0
improbahle

Frobahle 236 60,7

Muy probakle 118 30,3

Tatal 389 1000

Frecuencia

Probable

Muy probable

Ni probable | ni
improbable

Pregunta 38. Consideraré usar un vehiculo eléctrico en un futuro cercano cuando

quiera viajar por transporte publico



Consideraré usar un vehiculo eléctrico en un
futuro cercano cuando quiera viajar por
transporte piblico

Frecuencia  Porcentaje

Valido  Miprobable  ni 34 87
improbakble

Probable 236 607

Muy probable 118 30,6

Total 388 1000

Frecuencia
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Ni probable | ni Probable

improbable

Muy probable

Pregunta 39. Intentaré viajar en transporte publico usando el vehiculo eléctrico

Intentaré viajar en transporte publico usando el
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Walido  Niprobable | ni 35 a0
improbahle
Probable 245 630
Muy probahble 109 280
Total 389 100,0

Frecuencia

i probable | ni Probable

improbable

Muy probable

Pregunta 40. Planearé viajar en transporte publico usando el vehiculo eléctrico

Planearé viajar en transporte publico usando el
vehiculo eléctrico

Frecuencia  Porcentaje

Valicdo  Miprobahle | ni 33 85
improbable

Probable 256 65,8

Muy probahle 100 2687

Tatal 389 100,0

Frecuencia

Probable

MNi probable | ni
improbable

Muy probable

Pregunta 41. Estaré dispuesto a usar el vehiculo eléctrico como transporte publico
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Estaré dispuesto a usar el vehiculo eléctrico
como transporte piblico

Frecuencia ~ Porcentaje

Valido  Ni probable , ni 10 77k
improbahle E
Prohahle 244 627
Muy probable 115 206
Total 389 100,0

Ni probable , ni Probable Muy probable
improbable

Fuente. Investigacion de campo.

e Andlisis intencion de usar electromovilidad:
Los items vinculados a la intencion de utilizar la electromovilidad, los encuestados —
usuarios de transporte publico (automovil o autobus) residentes en el distrito de
Miraflores— manifestaron una disposicion favorable hacia el uso futuro de vehiculos
eléctricos en el transporte publico. En ese sentido, el 67.87 % (IN1) indic6 que es
probable que adopte este tipo de transporte, mientras que el 61.95 % (IN2) afirmé que
probablemente utilizard un vehiculo eléctrico. Asimismo, el 60.67 % (IN3) sefialo que
probablemente recomendaria el uso de vehiculos eléctricos a personas adultas
mayores, y una proporcion similar (60.67 %, IN4) manifesto que consideraria su uso
en el futuro para desplazamientos en transporte publico. Por otro lado, el 62.98 %
(IN5) expreso que probablemente intentaria utilizar transporte publico eléctrico, y el
65.81 % (IN6) declard que planearia hacerlo. Finalmente, el 67.72 % (IN7) se mostro

dispuesto a usar vehiculos eléctricos como medio de transporte publico.

4.2.6. Datos generales para la muestra que usa transporte publico auto o bus que

vive en el distrito de Miraflores

Cuadro 30. Preguntas relacionadas con datos generales de poblacion en el distrito de

Miraflores.
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Pregunta 42. Rango de edad

Rango de edad
Frecuencia ~ Porcentaje .
Walido  15-39 afios 195 501 §
40- 59 afios 152 wy  k
mas de 60 afos 42 10,8
Total 389 1000

15-39 afios 40 - 59 afios mas de 80 afios

Pregunta 43. Nivel de educacion que Usted tiene

Nivel de educacion que Usted tiene

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  Primario d Secundario fi 15
Técnico fd 16,5
UIniversitario Bl 42,0
Total 389 100,0

Primario 0 Secundario Técnico Universitario

Pregunta 44. ;Esta casado?

;Esta casado 7
Frecuencia  Porcentaje
valido  Si 264 65,3
Mo 135 34,7
Total 389 100,0

Frecuencia
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Pregunta 45. Frecuencia al mes que usa un servicio de transporte publico cualquiera

(taxi-auto, micro, y/o bus)

Frecuencia al mes que usa un servicio de
transporte plblico cualquiera (taxi-auto,
micro, ylo bus )

Frecuencia  Porcentaje

Walido  0-9veces 43 11,1
10a19veces 2358 60,4
Mas de 20 veces 111 28,5
Total 389 100,0

Frecuencia

250

200

150

100

43
[1,05%

0-9 veces 10219 veces Mas de 20 veces

Pregunta 46. Usaria el servicio de transporte publico con:

Usaria el servicio de transporte publico
con:

Frecuencia ~ Porcentaje

Walido  hus eléctrico 176 452
auto eléctrico a0 7.7
ambos 183 470
Total 388 100,0

Pregunta 47. Género

Frecuencia

bus eléctrico auto eléctrico ambos
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Género

Frecuencia  Porcentaje

Frecuencia

Valido  femenino 168 4372
masculing 2 56,8
Total 384 100,0

femenino masculino

Fuente. Investigacion de campo.

Analisis de resultados:

La muestra estd compuesta por usuarios del transporte pablico, ya sea automovil o
autobus, residentes del distrito de Miraflores. Predominantemente, se trata de
estudiantes universitarios, quienes representan el 82.01% del total. En cuanto a la
distribucion por edad, el 50.13% de los participantes tienen entre 15 y 39 afios.
Asimismo, se observa una mayor participacion de varones, con un 56.81%. En relacion
con las preferencias de movilidad, el 47.04% manifesto inclinacion por el uso de
vehiculos eléctricos, tanto autos como autobuses. Ademas, el 60.41% indico utilizar el
servicio de transporte publico entre 10 y 19 veces al mes. Finalmente, el 65.30% de

los encuestados declaré estar casado.

4.3. Prueba de hipotesis

Segun Icart et al. (2006), el contraste de hipétesis aplicado corresponde a una prueba
de relacion o dependencia, cuyo objetivo es determinar si existe una asociacién entre
las variables analizadas, es decir, si los valores de una variable influyen en los valores

que adopta la otra. Por tal motivo, se emplea el coeficiente de Spearman.



142

4.3.1. Distrito de San Isidro
Hipdtesis general para la muestra que usa transporte publico auto o bus

HG: El “comportamiento planificado” influye de manera significativa en la intencion
de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

San Isidro en los afios 2022-2023.

Ho: Hipdtesis nula: el “comportamiento planificado” no influye de manera
significativa en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte

publico en el distrito de San Isidro en los afios 2022-2023.

Hi: Hipdtesis alternativa: el “comportamiento planificado” influye de manera
significativa en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte

publico en el distrito de San Isidro en los afios 2022-2023.

Cuadro 31. Correlacion de Spearman para X = Y

Correlaciones

Dimensiones
de los
factores de
comportamie
nto

planificado Intencién

Rho de Spearman  Dimensiones de los Coeficients de 1,000 827
factores de correlacian
comportamiento ) ) )

planificado Sig. (bilateral) . Jooo

I 389 388

Intencidn Coeficients de 827" 1,000
correlacion

Sig. (bilateral) 000 .

I 389 388

Fuente. Trabajo de gabinete.

Conclusion:



143

Para un nivel de significancia (alfa) a = 0.05 (5%), tenemos un p-valor = 0.000 < 0.050;
por lo tanto, se rechaza HO y, para Rho > 0 (0.827), queda aceptado H1. Por tanto se
concluye que, con un 95% de confianza, las dimensiones del “comportamiento
planificado influyen de manera significativa en la intencion de uso de la

electromovilidad. Se tiene una correlacion fuerte de (0.827).

Se confirma la hipotesis general.
4.3.2. Distrito de San Isidro
Hipdtesis especificas para la muestra que usa transporte publico auto o bus
e X1: Actitud hacia el comportamiento = Y: Intencion de uso de electromovilidad
H1: La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencién de

uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de San

Isidro en los afios 2022-2023.

Ho: Hipdtesis nula: La actitud hacia el comportamiento no influye significativamente
en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en

el distrito de San Isidro en los afios 2022-2023.

Hi: Hipotesis alternativa: La actitud hacia el comportamiento si influye
significativamente en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de

transporte publico en el distrito de San Isidro en los afios 2022-2023.

Cuadro 32. Correlacion de Spearman para X1 = Y
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Correlaciones

Actitud hacia
el
comportamie
nto Intencion
Rho de Spearman  Actitud hacia el Coeficiente de 1,000 769
comportamiento correlacian
Sig. (hilateral) . 000
Il 389 389
Intncidn Coeficients de 769" 1,000
correlacion
Sig. (bilateral) 000 .
I 389 389

Fuente. Trabajo de gabinete.

Conclusion: Analisis similar, al ser Rho > 0 (0.769), se acepta H1. Entonces se puede
concluir, con un 95% de confianza, que la actitud hacia el comportamiento influye
significativamente en la intencion de uso de la electromovilidad. La correlacion es

fuerte (0.769)

e X2: Factor social = Y: Intencion de uso de electromovilidad
H2: El factor social influye significativamente en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de San Isidro en

los afos 2022-2023.

Ho: Hipotesis nula: El factor social no influye significativamente en la intencion de
uso de la electromovilidad para el servicio de transporte en el distrito de San Isidro en

los afios 2022-2023.

H1: Hipdtesis alternativa: El factor social si influye significativamente en la intencion
de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

San Isidro en los afios 2022-2023..

Cuadro 33. Correlacion de Spearman para X2 = Y
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Correlaciones

Factor Social  Intencian

Rho de Spearman  Factor Social CDEﬂEiEI1tE de 1,000 735"
carrelacian

Sig. (hilateral) . 000

I 3849 389

Intencidn Cl:leﬂcieqte e 735 1,000
correlacion

Sig. (hilateral) Loon
I 3849 389

Fuente. Trabajo de gabinete.

Conclusién: Analisis similar, al ser Rho > 0 (0.735), se acepta H1. Entonces se puede
concluir, con un 95% de confianza, que el factor social influye significativamente en

la intencién de uso de la electromovilidad. La correlacion es fuerte (0.735)

e X3: Control percibido= Y: Intencion de uso de electromovilidad

H3: El control de comportamiento percibido si influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de San Isidro en

los afios 2022-2023.

Ho: Hipdtesis nula: El control de comportamiento percibido no influye en la intencion
de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

San Isidro en los afios 2022-2023.

Hi: Hipotesis alternativa: El control de comportamiento percibido si influye en la
intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte pablico en el

distrito de San Isidro en los afios 2022-2023.
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Correlaciones
Control
percibido Intencion
Rho de Spearman  Control percibido  Coeficiente de 1,000 816
correlacion
Sig. (bilateral) ,000
N 389 389
Intencién Coeficiente de 816 1,000
correlacion
Sig. (bilateral) ,000
N 389 389

Fuente. Trabajo de gabinete.

Conclusion: Analisis similar, al ser Rho > 0 (0.816), se acepta H1. Entonces se puede
concluir, con un 95% de confianza, que el control de comportamiento percibido si
influye significativamente en la intencion de uso de la electromovilidad. La correlacion

es fuerte (0.816)

4.3.3. Distrito de Miraflores

Hipotesis general para la muestra que usa transporte publico auto o bus

(13

HG: Las dimensiones del “comportamiento planificado” influyen de manera
significativa en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte

publico en el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023.
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Ho: Hipotesis nula: Las dimensiones del “‘comportamiento planificado” no influyen de

manera significativa en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de

transporte publico en el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023.

Hi: Hipdtesis alternativa: Las dimensiones del “comportamiento planificado”

influyen de manera significativa en la intencion de uso de la electromovilidad para el

servicio de transporte publico externo en el distrito de Miraflores en el 2022-2023.

Cuadro 35. Correlacion de Spearman para X = Y

Correlaciones

Dimensiones

de los
factores de
comportamie
nto
planificado Intencién
Rho de Spearman  Dimensiones de los Coeficiente de 1,000 aT4
factores de correlacidn
comportamiento ) o
olanificado Sig. (bilateral) 000
[+ 339 3849
Intencian Coeficiente de AT4T 1,000
correlacion
Sig. (hilateral) .ooo
I+ 3349 3849

Fuente. Trabajo de gabinete.

Conclusion:

Para un nivel de significancia (alfa) a = 0.05 (5%), tenemos un p-valor = 0.000 < 0.050;

por lo tanto, se rechaza HO y, para Rho > 0 (0.674), queda aceptado H1. Por tanto se

concluye que, con un 95% de confianza, las dimensiones del ‘“comportamiento

planificado influyen de manera significativa en la intencion de uso de la

electromovilidad. La correlacion es moderada (0.674).
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Se confirma la hipotesis general.

4.3.4. Distrito de Miraflores
Hipdtesis especificas para la muestra que usa transporte publico auto o bus

e X1: Actitud hacia el comportamiento = Y: Intencion de uso de

electromovilidad
H1: La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencién de
uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

Miraflores en los afios 2022-2023.

Ho: Hipdtesis nula: La actitud hacia el comportamiento no influye significativamente
en la intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en

el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023.

Hi: Hipotesis alternativa: La actitud hacia el comportamiento si influye

significativamente en la intencién de uso de la electromovilidad para el servicio de

transporte publico en el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023.

Cuadro 36. Correlacion de Spearman para X1 = Y

Correlaciones

Actitud hacia
el

comportamie

nto Intencidn

Rho de Spearman  Actitud hacia el Coeficiente de 1,000 638
comportamiento correlacian

Sig. (hilateral) Ha[alu}

I 384 384

Intencian Cneﬂcieqte de G638 1,000
correlacian

Sig. (hilateral) .ooo
M 384 gzt
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Fuente. Trabajo de campo.

Conclusién: Anélisis similar, al ser Rho > 0 (0.638), se acepta H1. Entonces se puede
concluir, con un 95% de confianza, que la actitud hacia el comportamiento influye
significativamente en la intencion de uso de la electromovilidad. La correlacion es

moderada (0.638)

e X2: Factor social = Y: Intencion de uso de electromovilidad
H2: El factor social influye significativamente en la intencién de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de Miraflores en

los afios 2022-2023.

Ho: Hipotesis nula: El factor social no influye significativamente en la intencion de
uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

Miraflores en los afios 2022-2023.

H1: Hipdtesis alternativa: El factor social si influye significativamente en la intencién
de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

Miraflores en los afios 2022-2023.

Cuadro 37. Correlacion de Spearman para Xz = Y

Correlaciones

Factor Social  Intencidn

Rho de Spearman  Factor Social  Coeficiente de 1,000 622
correlacian

Sig. (hilateral) . Jooa

I 384 3849

Intencidn Coeficiente de 22 1,000
correlacidn

Sig. (hilateral) 000

I asg 389
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Fuente. Trabajo de campo.

Conclusién: Anélisis similar, al ser Rho > 0 (0.622), se acepta H1. Entonces se puede
concluir, con un 95% de confianza, que el factor social influye significativamente en

la intencidn de uso de la electromovilidad. La correlacion es moderada (0.622)

e X3: Control percibido= Y: Intencion de uso de electromovilidad
H3: El control de comportamiento percibido si influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de Miraflores en

los afios 2022-2023.

Ho: Hipdtesis nula: El control de comportamiento percibido no influye en la intencion
de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

Miraflores en los afios 2022-2023.

Hi: Hipotesis alternativa: El control de comportamiento percibido si influye en la
intencion de uso de la electromovilidad para el servicio de transporte pablico en el

distrito de Miraflores en los afios 2022-2023.

Cuadro 38. Correlacion de Spearman para Xz = Y

Correlaciones

Contral
percibido Intencidn
Rho de Spearman  Control percibido  Coeficiente de 1,000 JGE1
correlacion
Sig. (hilateral) oon
[ K] 384
Intencidn Coeficiente de 661 1,000
correlacion
Sig. (hilateral) a0n
[ aeg K]
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Fuente. Trabajo de campo.

Conclusién: Anélisis similar, al ser Rho > 0 (0.661), se acepta H1. Entonces se puede
concluir, con un 95% de confianza, que el control de comportamiento percibido si
influye significativamente en la intencién de uso de la electromovilidad. La correlacion

es fuerte (0.661)

4.4. Presentacion y discusion de resultados
4.4.1. Presentacion de resultados para la muestra que usa transporte publico

auto o bus que vive en el distrito de San Isidro.
Se establecieron tres hipotesis especificas:

H1: La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencién de
uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de San

Isidro en los afios 2022-2023.

H2: El factor social influye significativamente en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de San Isidro en

los afios 2022-2023.

H3: El control de comportamiento percibido si influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de San Isidro en

los afos 2022-2023.
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En lo referente al analisis de asociacion, se utilizo el coeficiente de Spearman, detalles

podemos ver en el cuadro 39.

Cuadro 39. Resumen del analisis de correlacion entre las variables X e Y

Variables e indicadores p-valor Sig. Coeficiente de Spearman  Correlacion
(bilateral) (Rho)
X: Factores de comportamiento  0.000 0.827 Si

planificado= Y: Intencién de

uso de electromovilidad

X1: Actitud hacia el 0.000 0.769 Si
comportamiento = Y Intencién

de uso de electromovilidad

X2: Factor social = Y: 0.000 0.735 Si
Intencion de uso de
electromovilidad

X3: Control percibido = Y: 0.000 0.816 Si
Intencion de uso de

electromovilidad

La hipotesis general (HG) fue confirmada, ya que con un nivel de confianza del 95%
y una correlacion del 82.7% entre las variables analizadas, se puede afirmar que las
dimensiones del “comportamiento planificado™ ejercen una influencia significativa
sobre la intencion de utilizar la electromovilidad como medio de transporte publico en
el distrito de San Isidro. La investigacion confirma el modelo de lan Ajzen sobre la
TBP -Teoria del Comportamiento Planificado que ha sido explicado y desarrollado en

nuestro estudio, siendo este modelo la base para una serie de investigaciones en
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diferentes sectores (Ajzen, 1.,1991). También se confirma las dimensiones del TPB
que influyen en la intencidn de uso en Yegin T., Ikram M. (2022); Dutta, B., Hwang,

H.-G (2021); Prendergast G, Tsang A, (2019).

La hipotesis especifica 1 (H1) fue confirmada, dado que la actitud hacia el
comportamiento - uno de los indicadores correspondientes a las dimensiones de la
variable "comportamiento planificado” - mostré una asociacion significativa del
76.9% y un nivel de confianza del 95%. Estos resultados evidencian que dicho
indicador tiene una de las mayores influencias en la intencién de uso de la
electromovilidad. El estudio confirma las teorias que resaltan la influencia de la actiud
en la intencion de uso de electromovilidad. Coinciden los autores Lashari Z.A., Ko, J.,
Jang, J.(2021); Afroz R, Rahman A. (2015), sobre la importancia de la actitud hacia el

comportamiento en la intencion de uso..

La hipdtesis especifica 2 (H2) quedd demostrada debido a que el factor social, presenta
una asociacion con la variable intencion de uso de electromovilidad de 73.5%. El
estudio confirma las teorias que destacan la importancia del factor social para la
intencion de uso de electromovilidad. Coinciden los autores Zhudy, M (2022); Zhang

Y., Zhang D., Sha L. (2023).

La hipdtesis especifica 3 (H3) también fue demostrada, y presenta el nivel de
asociacion mas alto con la variable intencion de uso de electromovilidad, con un
81.6%. El estudio confirma las teorias que resaltan la importancia del control percibido
para la intencion de uso de electromovilidad. Coinciden los autores Buhmann KM,

Rialp-Criado J, Rialp-Criado A. (2024); Zhang Y .;Javid MA, et al,(2022).

A partir del andlisis descriptivo se obtuvo informacidn valiosa que complementa los hallazgos

previos.



154

En cuanto a la actitud hacia el comportamiento, considerando la muestra de personas
usuarias de transporte publico (auto o bus) residentes en el distrito de San Isidro y cuya actitud
muestra una relacion directa y positiva con la intencion de utilizar electromovilidad, se puede
sefialar que:
La mayoria de los encuestados otorgan mayor relevancia al disfrute asociado al uso del
vehiculo eléctrico, percibiéndolo como una experiencia conveniente en el contexto de la nueva

normalidad pospandemia y a futuro.

En relacion con la norma subjetiva (factor social), también vinculada de manera directa y
positiva con la intencién de utilizar transporte eléctrico en la poblacion analizada, se observa
que:

Los participantes reconocen la influencia de su entorno social en sus decisiones de transporte,
mostrando acuerdo mayoritario con los indicadores evaluados. Destacan como relevante la
opinion de sus amigos cercanos respecto al uso de vehiculos eléctricos para asistir a reuniones.
En menor medida, se valoran las conversaciones familiares sobre el servicio que podria brindar
este tipo de transporte. Cabe sefialar que un grupo minoritario expresé desacuerdo con los
factores sociales considerados. En conjunto, los resultados revelan que el entorno social incide

en la intencidn de utilizar electromovilidad.

Respecto al control del comportamiento percibido, el cual presenta también una correlacion
directa y positiva con la intencién de uso de electromovilidad en esta muestra, se concluye
que:

Una gran proporcion de los encuestados considera determinantes aspectos como la cercania
de los paraderos del servicio eléctrico y la ausencia de ruido durante el funcionamiento del
vehiculo, elementos que influyen en su disposicién a usar dicho servicio. Asimismo, aunque
con menor peso relativo, aspectos como la seguridad en los puntos de carga también son
considerados en la toma de decisiones. Entre los indicadores evaluados se incluyen el precio

del pasaje, los protocolos de bioseguridad, la puntualidad del servicio y la ubicacion de
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paraderos, todos los cuales contribuyen al nivel de percepcion de control y, por tanto, a la

intencion de uso.

Finalmente, respecto a la intencion de usar electromovilidad, los datos reflejan que: La
mayoria de los encuestados considera probable utilizar vehiculos eléctricos como medio de
transporte publico en el futuro cercano. En un nivel de importancia algo menor, también
manifiestan que planearian viajar en transporte publico haciendo uso de esta alternativa. En
resumen, los distintos aspectos evaluados confirman una tendencia positiva hacia la adopcion

de la electromovilidad entre los usuarios de transporte publico en San Isidro.

4.4.2. Presentacion de resultados para la muestra que usa transporte publico

auto o bus que vive en el distrito de Miraflores.

Se establecieron tres hipotesis especificas:

H1: La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencién de
uso de la electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de

Miraflores en los afios 2022-2023.

H2: El factor social influye significativamente en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de Miraflores en

los afos 2022-2023.

H3: El control de comportamiento percibido si influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico en el distrito de Miraflores en

los afios 2022-2023.
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En lo referente al analisis de asociacion, se utilizo el coeficiente de Spearman, detalles

podemos ver en el cuadro 40.

Cuadro 40. Resumen del anélisis de correlacién entre las variables X e Y

Variables e indicadores p-valor Sig. Coeficiente de Correlacién
(bilateral) Spearman (Rho)
X: Factores de comportamiento  0.000 0.674 Si

planificado= Y Intencién de

uso de electromovilidad

X1: Actitud hacia el 0.000 0.638 Si
comportamiento = Y Intencién

de uso de electromovilidad

X2: Factor social = Y: 0.000 0.622 Si
Intencién de uso de

electromovilidad

X3: Control percibido = Y: 0.000 0.661 Si
Intencidn de uso de
electromovilidad

La hipotesis general (HG) fue confirmada, ya que con un nivel de confianza del 95%
y una correlacion del 82.7% entre las variables analizadas, se puede afirmar que las
dimensiones del “comportamiento planificado” ejercen una influencia significativa
sobre la intencion de utilizar la electromovilidad como medio de transporte publico en
el distrito de Miraflores. La investigacion confirma el modelo de lan Ajzen sobre la
TBP -Teoria del Comportamiento Planificado que ha sido explicado y desarrollado en

nuestro estudio, siendo este modelo la base para una serie de investigaciones en
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diferentes sectores (Ajzen, 1.,1991). También se confirma las dimensiones del TPB

que influyen en la intencidon de uso en Yegin T., Ikram M. (2022); Dutta, B., Hwang,

H.-G (2021); Prendergast G, Tsang A, (2019) .

La hipotesis especifica 1 (H1) fue confirmada, dado que la actitud hacia el
comportamiento - uno de los indicadores correspondientes a las dimensiones de la
variable "comportamiento planificado” - mostré una asociacion significativa del
63.8% y un nivel de confianza del 95%. El estudio confirma las teorias que resaltan la
influencia de la actiud en la intencién de uso de electromovilidad. Coinciden los
autores Lashari Z.A., Ko, J., Jang, J.(2021); Afroz R, Rahman A. (2015), sobre la

importancia de la actitud hacia el comportamiento en la intencion de uso.

La hipotesis especifica 2 (H2) quedé demostrada debido a que el factor social, presenta
una asociacion con la variable intencion de uso de electromovilidad de 62.20%. El
estudio confirma las teorias que destacan la importancia del factor social para la
intencion de uso de electromovilidad. Coinciden los autores Zhudy, M (2022); Zhang

Y., Zhang D., Sha L. (2023);

La hipoétesis especifica 3 (H3) también fue demostrada, y presenta el nivel de
asociacion con la variable intencion de uso de electromovilidad, de 66.1%. El estudio
confirma las teorias que resaltan la importancia del control percibido para la intencion
de uso de electromovilidad. Coinciden los autores Buhmann KM, Rialp-Criado J,

Rialp-Criado A. (2024); Zhang Y .;Javid MA, et al,(2022).

A partir del andlisis descriptivo se obtuvo informacién complementaria relevante que sustenta

los hallazgos previamente expuestos:
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Actitud hacia el comportamiento, En lo que respecta a la actitud hacia el comportamiento
en la muestra compuesta por usuarios de transporte publico —ya sea automoévil o autobis—
residentes en el distrito de Miraflores, se evidencid una relacion directa y positiva con la
intencion de utilizar sistemas de electromovilidad. Los resultados revelan que la mayoria de
los participantes otorgan mayor valor al hecho de que el uso de vehiculos eléctricos representa
una practica innovadora, asi como una alternativa que contribuye a la reduccion del consumo
de combustibles fésiles como la gasolina y el petréleo. En menor medida, se reconoce su
potencial para disminuir las emisiones de diéxido de carbono (CO-). Por lo tanto, se confirma
que las actitudes positivas hacia el comportamiento influyen significativamente en la intencién

de adopcidn de la electromovilidad.

Norma subjetiva (factor social), en cuanto al componente social, también se evidencid una
correlacion positiva entre la norma subjetiva y la intencion de uso de la electromovilidad
dentro de la muestra estudiada. La mayoria de los encuestados reconocen que las opiniones y
comportamientos de su entorno social influyen en su decision. Especificamente, se destac
que, dentro del contexto post-pandemia, los participantes consideran relevante que sus
familiares estén dispuestos a emplear vehiculos eléctricos para movilizarse mediante
transporte publico. En menor proporcién, se valora el hecho de que usar este tipo de transporte
pueda representar una ventaja comparativa frente a compafieros de trabajo, o que sus familiares
deseen gque migren del uso de vehiculos tradicionales a eléctricos. En sintesis, los factores

sociales se presentan como elementos significativos en la formacion de la intencion de uso.

Control del comportamiento percibido, respecto al control percibido del comportamiento,
los datos evidencian una asociacion positiva con la intencién de uso de la electromovilidad.
La mayoria de los encuestados manifiesta que el costo del pasaje influye decisivamente en su
disposicién a utilizar vehiculos eléctricos. Asimismo, aunque en menor medida, se valoran
caracteristicas como la ausencia de ruido durante el funcionamiento del vehiculo. Otros

aspectos relevantes evaluados incluyen la ubicacion de los paraderos, los protocolos de
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bioseguridad, y el cumplimiento de los tiempos de viaje, los cuales también se relacionan de

manera directa con la intencién de adoptar este medio de transporte.

Intencion de uso de la electromovilidad, finalmente, en cuanto a la variable intencion de
uso, los resultados muestran que una proporcion mayoritaria de los participantes considera
probable utilizar vehiculos eléctricos en un futuro préximo como alternativa de transporte
publico. En menor grado, se manifiesta disposicion a recomendar este tipo de transporte a
adultos mayores, asi como a emplearlo personalmente en desplazamientos futuros. En
conjunto, los distintos indicadores analizados permiten concluir que existe una alta
probabilidad de que la poblacidn evaluada opte por el uso de electromovilidad en los

préximos afos.
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CAPITULO 5: PROPUESTA

5.1. Propuesta para la solucion del problema

-Fomentar la educacion y sensibilizacion: Disefiar campafas informativas dirigidas a
la ciudadania, promoviendo los beneficios ambientales, econémicos y sociales de la
electromovilidad. Estas campafas incluiran informacion clara sobre los ahorros a largo
plazo, el impacto positivo en la reduccion de emisiones y testimonios de usuarios que

ya utilizan vehiculos eléctricos.

-Establecer incentivos econdmicos: Crear programas de subsidios para operadores de
transporte publico que adopten flotas eléctricas, reducir impuestos a los vehiculos
eléctricos y otorgar beneficios como estacionamiento preferencial o tarifas reducidas

para los usuarios de estos servicios.

-Desarrollar infraestructura: Implementar estaciones de carga rapida en ubicaciones
estratégicas dentro de los distritos objetivo. Este componente incluye colaboraciones
publico-privadas para garantizar la disponibilidad y sostenibilidad de la

infraestructura.

-Crear alianzas estratégicas: Establecer colaboraciones con empresas tecnoldgicas,
gobiernos locales y ONGs para acelerar la transicion hacia un modelo de transporte

sostenible.
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5.1.1.Guia para la Implementacion del Plan Estratégico

a) Fase de Diagndstico

La fase de diagndstico constituye el punto de partida del plan y tiene como propoésito
principal comprender las barreras y oportunidades existentes para la adopcién de la
electromovilidad. Este proceso incluye la recopilaciéon de datos detallados sobre las
necesidades de infraestructura, las percepciones ciudadanas y las capacidades de los
operadores de transporte. Se deben realizar encuestas dirigidas a distintos grupos de
interés, incluyendo ciudadanos, operadores de transporte publico y autoridades
locales. Estas encuestas buscan recopilar informacién sobre los niveles actuales de
conocimiento acerca de la electromovilidad, las preocupaciones sobre costos y
accesibilidad, y las expectativas en términos de calidad de servicio. Ademas, es
fundamental Ilevar a cabo un mapeo detallado de las rutas mas transitadas en
Miraflores y San Isidro para identificar ubicaciones estratégicas para la infraestructura

de carga.

Simultaneamente, se debe analizar la regulacion vigente y los incentivos econdmicos
existentes para evaluar qué medidas adicionales podrian implementarse. Este analisis
permitira identificar vacios legales y oportunidades para establecer nuevas politicas
que favorezcan la transicion hacia la electromovilidad. La fase de diagnostico también
incluye una evaluacion técnica de la infraestructura actual para determinar las

necesidades de mejora y expansion.

b) Fase de Educacion y Sensibilizacién
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Una vez completado el diagnostico, la fase de educacion y sensibilizacion tiene como
objetivo informar y generar conciencia en la ciudadania acerca de los beneficios de la
electromovilidad. Esta etapa es crucial, ya que las percepciones y actitudes de los
ciudadanos influyen directamente en su intencion de uso. Para lograrlo, se disefiaran
campafas educativas que combinen estrategias digitales y presenciales. Las
plataformas digitales, como las redes sociales y los portales web, seran utilizadas para
diseminar contenido audiovisual sobre los ahorros econémicos, el impacto ambiental

positivo y las mejoras en la calidad del aire asociadas a la electromovilidad.

En paralelo, se organizaran talleres educativos en colegios, universidades y
comunidades locales, donde expertos en movilidad sostenible explicaran los principios
basicos de la tecnologia eléctrica y sus ventajas comparativas frente a los vehiculos
tradicionales. Estos talleres también proporcionaran un espacio para resolver dudas y
abordar preocupaciones ciudadanas. Por otro lado, se instalaran puntos informativos
en estaciones de transporte publico y espacios comunitarios clave, donde los
ciudadanos podran interactuar con demostraciones practicas y obtener materiales

educativos.

c) Fase de Incentivos Econoémicos

La fase de incentivos econdmicos busca mitigar las barreras financieras asociadas a la
adopcidn de vehiculos eléctricos y esta dirigida tanto a operadores de transporte como
a ciudadanos. Una de las estrategias principales es la implementacion de subsidios
directos para la adquisicion de flotas eléctricas por parte de empresas de transporte
publico. Ademas, se propone establecer reducciones en impuestos vehiculares y

beneficios adicionales como tarifas preferenciales en peajes y estacionamientos. Estas
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medidas se complementan con la creacion de programas de financiamiento a bajo

interés para individuos y empresas que deseen invertir en vehiculos eléctricos.

En esta fase también se incentivara la colaboracion de empresas privadas para ofrecer
descuentos en servicios relacionados, como mantenimiento y seguros, con el fin de
reducir los costos operativos de los usuarios. Se espera que estos incentivos
econdémicos aceleren la transicion hacia la electromovilidad y fomenten una

percepcion positiva sobre su viabilidad financiera.

d) Fase de Desarrollo de Infraestructura

El desarrollo de infraestructura es una de las fases mas criticas del plan, ya que la falta
de estaciones de carga adecuadas representa una barrera significativa para la adopcion
de la electromovilidad. Durante esta etapa, se identificaran ubicaciones estratégicas
para la instalacion de estaciones de carga rapida, considerando la densidad de tréfico,

la accesibilidad y la conectividad con las rutas principales.

Se buscaran colaboraciones publico-privadas para financiar la construccién vy
operacion de estas estaciones, garantizando que cumplan con los estandares
internacionales de seguridad y eficiencia. Ademas, se desarrollara un plan de
mantenimiento preventivo para asegurar la funcionalidad continua de Ila
infraestructura. La integracion de tecnologias avanzadas, como sistemas de monitoreo

remoto, sera esencial para optimizar la gestion de las estaciones de carga.

e) Fase de Monitoreo y Evaluacion

El monitoreo y la evaluacion son esenciales para medir el impacto del plan estratégico

y realizar ajustes necesarios. Durante esta fase, se estableceran indicadores clave de
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rendimiento (KPI) que permitan evaluar aspectos como el aumento en el uso de
vehiculos eléctricos, la reduccion de emisiones de gases contaminantes y la
satisfaccion de los usuarios. Los datos recopilados seran analizados periddicamente y
se publicaran informes anuales para informar a los actores involucrados sobre los

avances logrados.

Ademas, se realizardn encuestas de percepcion ciudadana y grupos focales para
identificar areas de mejora. Este enfoque participativo garantizara que las necesidades

de los ciudadanos sean consideradas en la implementacion continua del plan.

f) Fase de Capacitacion y Actualizacion

La capacitacion y actualizacion del personal es fundamental para garantizar el éxito
del plan. Durante esta fase, se desarrollaran programas de formacion especificos para
operadores de transporte, técnicos en mantenimiento y otros actores clave. Estos
programas incluirdn modulos tedricos y practicos sobre el funcionamiento de los
vehiculos eléctricos, el uso de estaciones de carga y las mejores practicas en movilidad

sostenible.

Ademas, se organizaran seminarios y talleres con expertos internacionales para
actualizar los conocimientos del personal sobre los Gltimos avances tecnolégicos en el
ambito de la electromovilidad. Esta fase también incluira la creacion de manuales y

guias técnicas que serviran como referencia para los operadores.

g) Fase de Integracion Tecnoldgica

La integracion tecnologica busca optimizar el uso de recursos y mejorar la experiencia

del usuario. Durante esta etapa, se implementaran sistemas de monitoreo remoto para
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supervisar el rendimiento de las estaciones de carga y detectar fallas en tiempo real.
Ademas, se desarrollaran aplicaciones mdviles que permitan a los usuarios localizar
estaciones de carga disponibles, conocer sus caracteristicas y realizar pagos de manera

eficiente.

La integracion de tecnologias también incluird la creacion de una plataforma
centralizada para recopilar y analizar datos sobre el uso de la infraestructura, lo que
facilitara la toma de decisiones basadas en evidencia. Estas herramientas tecnologicas

contribuirdn a mejorar la eficiencia operativa y la satisfaccion del usuario final.

Sensibilizacién

y generar actitudes
favorables hacia la
electromovilidad.

escuelas y comunidades;
puntos informativos en
espacios publicos.

| Fase || Propésito || Actividades Principales || Resultados Esperados |
Recoleccion de datos e
- Identificacion de
mediante encuestas a .
Comprender el contexto || . ) barreras, vacios
. - o ciudadanos y operadores; . .
Diagnostico inicial y establecer bases|| . . normativos, necesidades
. andlisis de regulacion; mapeo|| , .
para la estrategia. . VI de infraestructura y
de rutas; evaluacion técnica ion pabli
de infraestructura. percepcion publica.
Promover el Campafias en redes sociales y/|| ~. o
. . . . - Ciudadania mas
. conocimiento ciudadano ||medios digitales; talleresen |
ucaci i Vi
Educacion nformada y favorable

hacia el uso de vehiculos
eléctricos.

Incentivos
Econémicos

Superar obstaculos
financieros y motivar la
transicién hacia flotas
eléctricas.

Subsidios, beneficios
fiscales, financiamiento
accesible, alianzas con
empresas privadas para
reducir costos operativos.

Mayor adopcion de
vehiculos eléctricos por
parte de operadores y
ciudadanos.

Desarrollo de

Garantizar el soporte
fisico necesario para la

Instalacion de estaciones de
carga rapida en puntos
estratégicos; alianzas

Infraestructura segura,
funcional y suficiente

continuas.

sesiones de retroalimentacion
participativa.

Infraestructura ||operacion de vehiculos ||publico-privadas; para soportar la demanda
eléctricos. mantenimiento y monitoreo ||esperada.
remoto.
Definicién de KPIs;
. elaboracion de informes Mejora continua de las
. Medir avances del plan SN d X
Monitoreo y . . periddicos; encuestas de acciones implementadas
g e incorporar mejoras o
Evaluacion percepcion ciudadana y basada en datos y

percepcion social.

Capacitacion y
Actualizacién

Fortalecer las
capacidades del personal

Programas formativos para
operadores y técnicos;
seminarios con expertos;

Recursos humanos
calificados y




166

Fase || Propésito || Actividades Principales || Resultados Esperados |
clave involucrado en la |lelaboracién de manuales actualizados en
operacion del sistema. |[técnicos. electromovilidad.

. S Desarrollo de apps maviles, e
Optimizar la eficiencia Pps ! Gestion inteligente, toma
., . . plataformas centralizadas .
Integracion operativa y brindar - : de decisiones basada en
Lo . . . para monitoreo, sistemas . p
Tecnologica mejores servicios al H . iy datos, usuarios mas
o inteligentes de gestion de .
usuario final. carga satisfechos.

5.2. Beneficios que aporta la propuesta.
Los beneficios de la propuesta planteada son amplios y abarcan multiples dimensiones, desde

lo ambiental hasta lo econémico y social. En términos ambientales, se espera una significativa
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y otros contaminantes atmosféricos,
lo que contribuira a la mitigacion del cambio climatico y a la mejora de la calidad del aire en
las zonas urbanas. Esto se traducird directamente en un entorno mas saludable para los
habitantes, reduciendo enfermedades respiratorias y otros problemas de salud asociados con

la contaminacion.

En el aspecto social, la electromovilidad promete mejorar la calidad de vida de los ciudadanos
al disminuir los niveles de ruido en las ciudades, haciendo los entornos urbanos mas habitables.
Ademas, el transporte pablico electrificado sera percibido como méas moderno y eficiente,
aumentando la satisfaccion de los usuarios y fomentando una mayor confianza en los servicios

publicos.

Desde el punto de vista econdmico, la implementacién de este plan generara nuevas
oportunidades de empleo, especialmente en sectores relacionados con la construccion y
mantenimiento de estaciones de carga, asi como en la operacion y reparacion de vehiculos

eléctricos. A su vez, las inversiones publico-privadas que se generen estimularan la economia
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local, convirtiendo a los distritos de Miraflores y San Isidro en pioneros en tecnologia

sostenible.

En el &mbito tecnoldgico, esta propuesta impulsara la innovacién y el desarrollo en movilidad
sostenible, posicionando a la regién como un referente en la adopcidn de soluciones avanzadas
para el transporte. La integracion de herramientas tecnoldgicas, como aplicaciones mdviles y
sistemas de monitoreo, mejorara la experiencia del usuario y optimizara la eficiencia operativa.
Este enfoque no solo fortalecerd la infraestructura existente, sino que también fomentara la

investigacion y el desarrollo continuo en este campo.

Por ultimo, la propuesta tiene un potencial de replicabilidad significativo. Su éxito en
Miraflores y San Isidro servird como modelo para otros distritos y ciudades del pais, marcando
el camino hacia una transicion nacional hacia la electromovilidad. Esto permitira a las
autoridades locales y nacionales utilizar las lecciones aprendidas para escalar estas iniciativas,

beneficiando a un mayor nimero de personas y contribuyendo a los objetivos de sostenibilidad

del pais en su conjunto.

Dimensién . . . .
. Beneficios Identificados Implicancias e Impacto Esperado
Analizada
- Disminuci6n de gases de efecto - Mitigacion del cambio climético.-
Ambiental invernadero (GEI).- Mejora de la calidad ||[Reduccién de enfermedades
del aire urbano. respiratorias.
L . . - Aumento de la calidad de vida.-
. - Reduccion del ruido urbano.- Mejora en . A
Social - - Mayor satisfaccion ciudadana con
la percepcion del transporte publico. .
servicios modernos.
- Generacion de empleos en . o .
S . - Dinamizacion de la economia
P mantenimiento, infraestructura y -
Econdémica L g - . local.- Nuevas oportunidades
operacion.- Estimulo a inversiones
L . laborales.
publico-privadas.
- Impulso a la innovacién en movilidad.- ||- Mejora de la eficiencia del
Tecnolégica Aplicacion de tecnologias digitales (apps, ||sistema.- Fortalecimiento del
monitoreo). ecosistema tecnoldgico.
- - Disefio de un modelo transferible a otros ||- Escalamiento nacional del
Replicabilidad y - . i i
" B distritos y ciudades.- Produccién de modelo.- Apoyo a politicas
Politica Publica o - s :
conocimiento estratégico. publicas sostenibles.

CONCLUSIONES

Para el distrito de San Isidro. -
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El comportamiento planificado influye significativamente en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte pablico desde la perspectiva del usuario
externo en el distrito de San Isidro en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de
Spearman tiene el valor de 0,827 lo cual demuestra una correlacién positiva alta, es
decir, a mayor comportamiento planificado mayor serd la intencion de uso de la

electromovilidad.

La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencion de uso
de la electromovilidad para el servicio de transporte publico desde la perspectiva del
usuario externo en el distrito San Isidro en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de
Spearman tiene el valor de 0,769 lo cual demuestra una correlacidn positiva alta, es
decir, a mayor actitud hacia el comportamiento mayor sera la intencion de uso de la

electromovilidad.

El factor social influye significativamente en la intencion de uso de la electromovilidad
para el servicio de transporte publico desde la perspectiva del usuario externo en el
distrito San Isidro en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de Spearman tiene el
valor de 0,735 lo cual demuestra una correlacion positiva alta, es decir, a mayor factor

social mayor seré la intencion de uso de la electromovilidad.

El control de comportamiento percibido si influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte pablico desde la perspectiva del usuario
externo en el distrito San Isidro en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de
Spearman tiene el valor de 0,816 lo cual demuestra una correlacion positiva alta, es
decir, a mayor control de comportamiento percibido mayor sera la intencion de uso de

la electromovilidad.
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Para el distrito de Miraflores. -

El comportamiento planificado influye significativamente en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte pablico desde la perspectiva del usuario
externo en el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de
Spearman tiene el valor de 0,674 lo cual demuestra una correlacién positiva moderada,
es decir, a mayor comportamiento planificado mayor sera la intencion de uso de la

electromovilidad

La actitud hacia el comportamiento influye significativamente en la intencion de uso
de la electromovilidad para el servicio de transporte publico desde la perspectiva del
usuario externo en el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho
de Spearman tiene el valor de 0,638 lo cual demuestra una correlacion positiva
moderada, es decir, a mayor factor de comportamiento mayor sera la intencién de uso

de la electromovilidad.

El factor social influye significativamente en la intencion de uso de la electromovilidad
para el servicio de transporte publico desde la perspectiva del usuario externo en el
distrito de Miraflores en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de Spearman tiene el
valor de 0,622 lo cual demuestra una correlacion positiva moderada, es decir, a mayor

factor social mayor serd la intencion de uso de la electromovilidad.

El control de comportamiento percibido si influye en la intencion de uso de la
electromovilidad para el servicio de transporte publico desde la perspectiva del usuario
externo en el distrito de Miraflores en los afios 2022-2023. El coeficiente Rho de

Spearman tiene el valor de 0,661 lo cual demuestra una correlacion positiva alta, es
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decir, a mayor control de comportamiento percibido mayor seré la intencion de uso de

la electromovilidad.
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RECOMENDACIONES

La investigacion realizada aborda un tema crucial para el desarrollo sostenible y la
transicion hacia modelos de transporte mas limpios. A partir de los hallazgos
obtenidos, proponemos recomendaciones especificas dirigidas a ampliar el alcance del
estudio y fomentar la implementacion de medidas practicas en el ambito publico y

privado.

-Ampliacion del alcance geografico y poblacional

Aunque el estudio se centra en Miraflores y San Isidro, los hallazgos podrian ser
generalizables a otros distritos de Lima Metropolitana o ciudades del Per( con
caracteristicas similares. Incorporar zonas con mayor diversidad socioeconémica
podria enriquecer los resultados y ofrecer una vision mas completa sobre la
intencion de uso de la electromovilidad. Ante esta situacion se recomienda disefiar
futuras investigaciones que incluyan ciudades como Arequipa, Trujillo y Piura, lo
cual permitira identificar variaciones regionales en las percepciones y
comportamientos. El beneficio seria el de generar datos comparativos que

respalden la creacion de politicas locales adaptadas a cada region.

-Desarrollo de estrategias educativas y de sensibilizacién

El control de comportamiento percibido y las normas subjetivas son determinantes
clave en la intencion de uso de la electromovilidad. La falta de informacion sobre
los beneficios ambientales, econémicos y sociales de esta tecnologia podria limitar
su adopcién. Por tal motivo se debe implementar programas educativos en

escuelas, universidades y comunidades locales para informar sobre los beneficios



172

de la electromovilidad, utilizando plataformas digitales y campafias tradicionales.
Con esta accion se puede incrementar la aceptacion y la demanda de soluciones de

transporte sostenible al empoderar a los ciudadanos con informacion confiable.

-Colaboracion publico-privada para la infraestructura

La disponibilidad de infraestructura, como estaciones de carga para vehiculos
eléctricos, es un factor crucial que afecta el control percibido y la intencion de uso.
Se debe entonces, promover alianzas entre el sector publico y empresas privadas
para instalar estaciones de carga en ubicaciones estratégicas, con un enfoque inicial
en Miraflores y San Isidro como proyectos piloto. Con esta accién se puede reducir
las barreras logisticas para el uso de vehiculos eléctricos, fomentando la confianza

y el interés de los usuarios.

-Incentivos econdémicos y fiscales

Los costos iniciales de adopcion de vehiculos eléctricos pueden desincentivar a los
usuarios, a pesar de los ahorros a largo plazo. Por tanto, se debe de disefiar politicas
de incentivos econdmicos, como descuentos en impuestos vehiculares, reduccion

en tarifas de estacionamiento o subvenciones directas para la compra de vehiculos

eléctricos. Con esta accion se puede aumentar la accesibilidad de los vehiculos

eléctricos para una mayor parte de la poblacion.

-Investigaciones futuras con enfoques multidimensionales
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Si bien la investigacion actual se basa en la Teoria del Comportamiento Planificado
(TPB), incorporar otras variables como la influencia de la tecnologia o factores
culturales podria proporcionar una comprension mas completa. Entonces se debe
realizar estudios longitudinales que incluyan modelos expandidos de la TPB,
integrando factores como el acceso tecnoldgico y la aceptacion cultural. Con esta
accion podemos desarrollar estrategias de intervencion mas efectivas y adaptadas

a las necesidades locales.
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