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Resumen

En el presente trabajo se realiza un estudio sobre la Intencién de Uso de los modelos de
movilidad compartida por parte de los millennials espafnoles, con el fin de analizar si se puede
implantar un modelo de movilidad como servicio en Espafia. El estudio se realizé aplicando el
Modelo de Aceptacidn Tecnoldgica, las variables focales fueron Utilidad Percibida, Facilidad de
Uso, Actitud de Uso y Riesgo Percibido.

Los resultados de este estudio mostraron que los millennials espafioles se ven influidos
significativamente y de una manera positiva por la Utilidad Percibida, Facilidad de Uso y la
Actitud de uso, asi como por haber hecho uso anteriormente de alguno de esos modelos de
movilidad. Sin embargo, el estudio también sefiala que existe una percepcién de riesgo por parte
de esta generacion. Los resultados y las conclusiones realizadas en este estudio pueden servir
como base para futuras lineas de investigacion.

Palabras clave: Movilidad, Millennials, Modelo TAM, Utilidad Percibida, Facilidad de Uso,
Actitud de Uso, Riesgo Percibido, Movilidad compartida, Carsharing, Carpooling.

Abstract

This dissertation examines the Intention to Use of shared mobility models by Spanish
millennials, in order to analyze if a mobility as a service model can be implemented in Spain. The
study applied the Technological Acceptance Model and the focal variables were Perceived
Usefulness, Ease of Use, Attitude toward Using and Perceived Risk.

The results of this study showed that Spanish millennials are influenced positively and
significantly by the Perceived Usefulness, Ease of Use and Attitude toward Using, as well as by
having previously used some of these mobility models. However, the study also points out that
there is a perception of risk by this generation. The results and conclusions made in this study
can serve as a basis for future lines of research.

Keywords: Mobility, Millennials, TAM Model, Perceived Usefulness, Ease of Use, Attitude toward

Using, Perceived Risk, Shared Mobility, Carsharing, Carpooling.
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1. Introduccidn

En la actualidad, la movilidad se halla en un momento de cambio, en el cual estan conviviendo
en las ciudades los modelos tradicionales de movilidad con los nuevos modelos de movilidad
compartida (Cohen y Kietzmann, 2014). El crecimiento de las ciudades ha llevado consigo tanto
problemas para la movilidad, como problemas de circulacién (Cohen y Kietzmann, 2014) y
problemas a los ciudadanos debido a los altos niveles de contaminacién (Alcantara vy
Vasconcellos, 2010).

Asimismo, autores como Kamargianni et al. (2016) consideran que un nuevo concepto de
movilidad, denominado movilidad como servicio o MaaS$ (por sus siglas en inglés Mobility as a
Service) es el futuro de la movilidad urbana. Relacionado con esto, Mulley (2017) considera que
la Generacion Y, cominmente conocidos como millennials, serian los primeros en utilizar este
nuevo concepto de movilidad.

Sin embargo, no hay estudios sobre intencion de adopcién de estos modelos de movilidad en la
generacion Millennial. Asi, el objetivo principal de este Trabajo de Fin de Grado es estudiar la
intencién de uso de los modelos de movilidad compartida por parte de los millennials espafoles.
Para conseguir este objetivo, en el presente trabajo se va a aplicar el Modelo de Aceptacion
Tecnoldgica o modelo TAM, el cual ha sido usado en numerosas ocasiones para medir la
intenciéon de uso de cualquier tipo de tecnologia por parte de los usuarios (Pavlou,2003; Lorenzo
Romero et al., 2011; Yong Varela, 2004; Yong Varela, Rivas Tovar y Chaparro Peldaez 2010). En
este trabajo se adaptara el modelo TAM, afiadiéndole la variable de Riesgo Percibido a las tres
qgue ya enuncié Davis (1989) Utilidad Percibida, Facilidad de Uso Percibida y Actitud de Uso.
Aplicando este modelo podemos estudiar qué explica la intencién de los millennials espafioles
de utilizar el modelo Maas.

La metodologia que va a seguir este trabajo comienza con una exposicidn de la evolucion de las
alternativas de movilidad que se pueden encontrar actualmente en Espaifa, asi como su
situacion actual. Las fuentes que se han utilizado en este apartado son datos de organismos
oficiales, como el INE o la DGT, asi como webs especializadas, como cohes.net, entre otras.

La segunda parte de la parte de movilidad corresponde a una revision de la literatura en la que
se resumen los estudios existentes acerca del uso las alternativas de movilidad, para luego
centrarnos en los referentes a los modelos de movilidad elegidos por los millennials. Para ello
se han utilizado como fuentes estudios realizados por el RACE o la Asociacién Americana de
Transporte Publico, asi como diversos trabajos de diferentes autores y localizados mediante
busquedas en bases de datos académicas.



Una vez mostrada la movilidad, el siguiente punto del TFG se centrara en los millennials. En este
punto se han descrito las caracteristicas principales de esta generacion. Para este apartado, se
han utilizado estudios como el de la CBRE (2016) o el del Organismo Internacional de Juventud
para l|beroamérica (2016), asi como los trabajos de las principales organizaciones de
investigacion de mercados, como Nielsen (2015; 2017;2018) o IAB Spain (2017). Asimismo, se
justifica por qué esta generacidon es mas probable que adopte el modelo Maa$, relacionando
estas caracteristicas con las variables focales del modelo TAM.

Tras explicar el método seguido, se presentan los resultados, para concluir con una
interpretacion de estos a la luz de la literatura utilizada a lo largo del trabajo. Para terminar,
presenta una conclusién a partir de los resultados del modelo, asi como las futuras lineas de
investigacion.

Este trabajo hace una doble contribucién. Por un lado, realiza una investigacién sobre la
intencién de uso actual de los millennials espafioles sobre los modelos de movilidad compartida.
Por otro lado, se estudia la posibilidad de implantar un modelo MaaS$ en Espaiia.

2. Movilidad

Como se decia en la introduccién, la movilidad se encuentra en un proceso de cambio. En las
grandes ciudades de todo el mundo se han asentado nuevos modelos de negocio que se suman
a los modos de transporte tradicionales (Cohen y Kietzmann, 2014).

Por su parte, la generacién millennial ha contribuido también a estos cambios en el transporte.
Su nuevo modo de entender la movilidad, distinto al de generaciones pasadas, ha sido el caldo
de cultivo perfecto para el desarrollo de estos nuevos modelos de transporte (Dutzik y Inglis,
2014).

En este punto se van a mostrar una evolucién histérica de los modos de transporte usados en
las ciudades, asi como los mas usados por los millennials. Primero, se expondran los modelos de
movilidad disponibles en Espafa, examinando en la medida que los datos lo permitan su
evolucidn; segundo, se revisaran los estudios que se han realizado en el campo de la movilidad,
sobre todo la que se centra en la generacién millennial.

2.1 Alternativas de movilidad

En este epigrafe se van a presentar las alternativas de movilidad que hay actualmente en Espafia

y datos que muestran su evolucion a lo largo de los ultimos afios, para asi comprender la
penetracidn que tienen en el mercado espafiol, asi como la situacién actual del mismo. En este
estudio se estudiaran el transporte publico, centrandonos en el autobus y el metro, el transporte
privado, en el que se vera el uso del coche y de la motocicleta, el taxi, carpooling, carsharing,
ridesourcing y por ultimo otras alternativas de movilidad, como son el motosharing y el
bikesharing.

2.1.1 Transporte publico

En esta categoria vamos a considerar al metro y al autobus, puesto que son los medios de
transporte publico que se pueden encontrar en mas ciudades de Espafia. No obstante, hay



ciudades, como es el caso de Madrid, que tienen mas medios de transporte publico, como son
la red de cercanias y de metro ligero.

Primero, fijandonos en el informe del Observatorio de Movilidad Metropolitana del afio 2016,
el dltimo publicado, se puede observar como hay tres tendencias muy claras en el tiempo. La
primera, del afio 2002 a 2007, antes de la crisis econdmica, momento en el cual el transporte
publico estd al alza y aumenta su uso en un 12,7%, acompafiado con un aumento de la poblacién
en las principales capitales de provincia espafiolas de un 7,39%, segun el Instituto Nacional de
Estadistica. A partir del aflo 2007 y hasta 2014, debido a la crisis econdmica, la poblacién en las
ciudades se estabilizo, llegando a crecer solamente un 0,84%. Durante este segundo periodo el
transporte publico se vio muy afectado, disminuyendo un 8,4% durante estos afios. Segln una
encuesta realizada por la Organizacién de Consumidores y Usuarios en el afio 2015, los
principales motivos de esta bajada fueron:

Incomodidad/agobio cuando estad lleno.
Retrasos habituales.
Escasa frecuencia en las horas valle (son aquellas horas en las que hay un menor
uso del transporte publico.)
o Falta de informacién a los usuarios.

Por ultimo, desde el afio 2014 hasta el afio 2017, el uso del transporte publico crece, llegando
en el 2016 a valores anteriores a la crisis.

Figura 1: Nimero de viajeros transportados en autobus en Espafia 2012-2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE de 2018.



Figura 2: Numero de viajeros transportados en metro en Espafia 2012-2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE de 2018.
2.1.2 Transporte privado

En este punto vamos a estudiar el uso de coches y motocicletas en Espana hasta el afio 2016. Al
igual que ocurre con el transporte publico, hay tres momentos muy diferenciados: (1) los afios
antes de la crisis, del 2000 al 2008; (2) y los afios de la crisis, desde el afio 2008 hasta el 2013; y
(3) los afios posteriores a la recesién econdmica, a partir del 2013.

Segun los datos recogidos por la Direccién General de Trafico (2016), en la primera etapa el
crecimiento del parque de vehiculos en Espafia aumentd en una media anual de 3,39%. El
numero total pasoé de casi 19 millones en el afio 2000 a un valor superior a los 24,5 millones en
2008. En lo referente al nimero de vehiculos por cada mil habitantes, en Espafia pasé de tener
469,27 vehiculos por cada mil habitantes en el afio 2000 a 539,67 en el 2008, lo que significa
gue en esos 8 ainos hubo un aumento de 15,59%.

En el segundo tramo, desde 2008 a 2013, el crecimiento del nimero de vehiculos matriculados
en Espafia se detiene, aumentando solamente un 0,18% de media por afio, muy inferior a la
etapa anterior. En términos brutos, en el afio 2008 habia 24.646.183 automdviles, y en 2013
habia 24.915.742 vehiculos. Sin embargo, si nos fijamos en el nimero de vehiculos por cada mil
habitantes, se puede observar que, segun los datos obtenidos de la Direccidon General de Trafico
(2016), en el afio 2008 habia 539,67 coches por cada mil habitantes a 533,21 en el 2013, lo que
significa que en esos afios bajé un 1,20%.

Por ultimo, la tercera etapa, que comienza a partir de 2013, se encuentra marcada por un
aumento del nimero de vehiculos privados. En esta etapa el crecimiento fue del 1,55% de media
a lo largo de estos afios, superando por primera vez los 26 millones de vehiculos privados en
2016. En cuanto al nimero de vehiculos por mil personas, crece de 537,53 en 2014 a 561,79 en
2016, una variacion del 4,51%. Como se puede ver, pese a haber crecimiento, no se recuperan
las cifras de los afios anteriores a la crisis.

A continuacidn, se puede la evolucién del parque de vehiculos privados en Espafia y los vehiculos
privados por mil personas en Espaiia.



Figura 3: Parque de vehiculos en Espafia 2000-2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT de 2016.

Figura 4: Parque de vehiculos en Espafia por mil personas 2000-2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT de 2016.

Asimismo, es importante observar la diferencia entre el nimero de matriculaciones de nuevos
vehiculos y los que se han dado de baja en cada afio, para ver el crecimiento real del parque de
vehiculos en Espafia. Del afio 2000 al 2003 hay un aumento de entre seiscientos mil y setecientos
mil coches y motos al afio. Desde 2003 a 2008 esta cifra aumenta, llegando a matricularse cada
afio entre novecientos mil y un millén de coches. Sin embargo, desde 2008 hasta el 2013 hay
una gran bajada, llegando en el afio 2013 a darse de baja mas coches de los que se matricularon,
dando un saldo negativo de menos cien mil y siendo este el Unico afio que ocurre esto. En los
afios sucesivos se puede observar la recuperacién a la que nos referiamos anteriormente.
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Figura 5: Diferencia entre matriculaciones y bajas de vehiculos en Espafia 2000-2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT de 2016.

2.1.3 Taxi

La razén por la que he diferenciado al taxi del resto de servicios publicos es porque tiene ciertos
puntos en comun con los transportes privados, como el hecho de que no tiene unas rutas
predeterminadas, por lo que es mas flexible que el resto de los transportes publicos. El taxi, a
diferencia del transporte publico y privado, no tiene una gran diferencia entre los afios de antes
de las crisis y durante la crisis, puesto que en ambos momentos del tiempo el nimero de taxistas
crecio.

Segun datos del Instituto Nacional de Estadistica (2018), los afios anteriores a la crisis, del 2000
al 2008, el numero de taxistas aumentd. Sin embargo, ese crecimiento no es generalizado en
todas las comunidades auténomas. En Asturias, Castilla y Ledn, el Pais Vasco y Galicia el nimero
de taxistas desciende, mientras que, en Cataluiia, la Comunidad Valenciana, Canarias y la
Comunidad de Madrid aumenta. No obstante, no es un crecimiento muy grande, ya que de
media aumenté un 0,1% al afio.

Desde el afio 2008 al 2013, el niumero de taxistas en Espafia sigue aumentando, con una media
de crecimiento durante esos afnos es de un 0,09%. Sin embargo, se puede observar el periodo
de inestabilidad que habia en ese momento, ya que el nimero de taxistas crece y disminuye en
apenas un afio de diferencia.

A partir del afio 2014, el nimero de taxis en Espafia comienza a disminuir. Este decrecimiento
avanza a una media de -0,25% anual, por lo que solamente en estos cuatro afios se ha vuelto a
valores de principios de siglo.

En la figura 6 se puede observar la evolucion del nimero de licencias de taxis en Espafia en el
siglo XXI.
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Figura 6: Evolucién de las licencias de taxi en Espafia 2000-2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE de 2018.

Asimismo, en la figura 7 que se muestra a continuacidn se puede ver la evolucién porcentual del
numero de licencias de taxi en Espafia durante el periodo 2000-2018. Tanto en esta como en la
anterior se puede ver la actual tendencia decreciente del nimero de licencias de taxi en Espania.

Figura 7: Variacién porcentual de las licencias de taxi en Espafia 2000-2016
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE de 2018.
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2.1.4 Carpooling

El carpooling consiste en compartir un vehiculo con otras personas para realizar un trayecto que
puede ser puntual o recurrente (Cohen y Kietzmann, 2014). Es una de las nuevas formas de
movilidad urbana.

En la actualidad, la empresa lider del mercado de carpooling en Espafia es BlaBlaCar, la cual
cuenta con mas de cinco millones de usuarios, segun los datos mostrados por la propia empresa
de carpooling en 2018. La comunidad auténoma con mayor nimero de usuarios es Andalucia,
con 1,7 millones, seguida por la Comunidad de Madrid y la Comunidad Valenciana (BlaBlaCar,
2018).

Segun un estudio que hizo la plataforma de coches compartidos Carpooling en 2012, el perfil del
usuario de esta forma de movilidad compartida es el de una persona joven, ya que el 79% de
sus usuarios tenia menos de 40 afios, y un 45% entre 25 y 39 afios. Ademas, el 55% de sus
usuarios tiene estudios universitarios. En cuanto al sexo, hay una cierta paridad entre hombres
y mujeres, ya que el solamente 53% de los usuarios de Carpooling eran mujeres. El usuario tipico
de carpooling esta familiarizado con la tecnologia, ya que utiliza habitualmente las redes sociales
y la banca online.

Algunos de los beneficios del carpooling son la reduccién de emisiones de CO2, una menor
congestion de las ciudades al reducir el nimero de coches y una reduccién de los costes.
Asimismo, en algunas ciudades también se permite la entrada de estos vehiculos por carriles
especiales, como el carril VAO en Madrid (RACE, 2018).

Estos beneficios han hecho que las empresas de carpooling crezcan en los ultimos afios. A la ya
mencionada BlaBlaCar hay que sumar empresas como Amovens y mas recientemente Shotl,
BeWeGo y LocalTerminal (Samar, 2018).

Esta aparicion de nuevas empresas en el mercado del carpooling podria deberse al crecimiento
gue estan experimentando las dos empresas ya asentadas en el mismo, Amovens y BlaBlacar.

Por un lado, Amovens tiene actualmente alrededor de 1,5 millones de usuarios en Espaia, en
2017 tuvo una facturacién de 12 millones de euros y en 2018 experimentd un crecimiento del
25% en la demanda de sus coches compartidos (CincoDias, 2018).

Por otro lado, BlaBlaCar ha crecido un 67% desde los 2016. Este crecimiento estd liderado por
Madrid, donde ha crecido un 122%, Catalufia, con un 112%, y el Pais Vasco, con un 101% (Europa
Press, 2018).

2.1.5 Carsharing

El modelo de movilidad de carsharing se puede definir como el alquiler de un automévil por un
periodo corto de tiempo (Chan & Shaheen, 2012). En Espafia destacan Madrid, Barcelona, Sevilla
y Bilbao por la aceptacion que ha habido en esas ciudades a las empresas de carsharing como
Bluemove, Respiro, Car2go, Emov o Zity (Fuentes, 2018).

Segun un estudio realizado por la empresa de renting ALD Automotive en 2018, en Espafia es la
opciéon mas aceptada de entre los nuevos modelos de movilidad, como el carpooling o el
ridesourcing, ya que un 25% de los usuarios de estos modelos han usado alguna vez un coche
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compartido. ALD Automotive (2018) también mostré en ese informe el perfil del usuario espafiol
de carsharing. La mayoria de los usuarios de carsharing han sido mujeres, ya que un tercio de
todas las espafiolas han usado este tipo de movilidad, frente al 20% de hombres que han hecho
uso del carsharing, y jovenes menores de 35 afios (40%).

El carsharing es una tendencia al alza en los ultimos afios, como muestra el hecho de que, segin
datos de la Asociacion Espaiiola de la Economia Digital (2018), desde 2015 en Madrid ha habido
un crecimiento del 500% en el parque de vehiculos de carsharing, pasando de apenas 350 a
alrededor de los 2.100 en 2018. Madrid es la ciudad con mayor nimero de usuarios de
carsharing de Espaia. En 2018, car2go tenia una cifra de 218.000 usuarios, un 20,9% mds que
el afo pasado, Emov contaba con 200.000 usuarios, lo que representa un aumento del 35%
frente al afo pasado, por su parte Zity contd con 156.000 usuarios en la Comunidad de Madrid,
un 36% mas que en 2017 y, por ultimo, WiBLE terminé el afio 2018 con 45.000 usuarios.

2.1.6. Ridesourcing

Los servicios de ridesourcing se podrian definir como “aplicaciones de teléfonos inteligentes
para conectar a los conductores con los pasajeros” (Shaheen et al., 2015, p. 11).

El perfil del consumidor de servicios de VTC, segun un analisis de la empresa Fintonic a 150.000
usuarios espafioles, es el de un hombre, ya que la penetracidn de estos servicios en hombres es
un 0,7% superior a la que hay en mujeres, millennial, es decir, menor de 35 afios, y con unos
ingresos elevados, mas de 40.000€ anuales (Estudios Fintonic, 2017).

El crecimiento de las licencias de VTC en Espafia desde que entré UBER ha sido exponencial.
Segun datos del Ministerio de Fomento (2018, 2019), en enero de 2015 habia en Espafia 3.474
licencias, solo 4 afios después, en enero de 2019, hay 12.865 licencias, es decir, el nimero de
licencias han aumentado un 270,32%. Para entender la influencia que ha tenido Uber en el
numero de licencias, desde 2010 a 2015, el nimero de licencias s6lo aumenté en un 30,5%.

Figura 8: Variacién de las licencias de VTC en Espafia 2015-2019
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Fomento desde el afio 2015 al 2018.
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Este crecimiento del nimero de licencias también ha venido acompafiado de un crecimiento en
la demanda. Como muestra el estudio del ISDI sobre movilidad realizado en 2018, el 51% de los
usuarios madrilefios de estas plataformas de VTC reconocen que las han usado mas que en 2017.
Por su parte, el 33% de los usuarios barceloneses también afirman haber usado mas VTC en
2018 que en 2017 (ISDI, 2018)

En cuanto a los motivos por los que escogen esta opcion de movilidad, el periédico ABC recoge
un sondeo realizado por el comparador de seguros Acierto.com en 2017 en el que se sefiala que
mas de la mitad de sus usuarios lo hacen por el ahorro de dinero y alrededor del 30% por la
comodidad de los vehiculos (ABC, 2017).

Actualmente, en Espafia se estd negociando el futuro de estos servicios de movilidad. Las
empresas de ridesourcing UBER y Cabify han dejado de prestar sus servicios en Barcelona desde
el 1 de febrero de 2019, debido al decreto que ha presentado el Govern, en el cual se fija en 15
minutos el tiempo minimo con el que se puede contratar estos servicios, el cual asciende hasta
una hora en el area metropolitana de Barcelona (Cata, 2019; Delle Femmine y Grasso, 2019). En
Madrid, la Federacidn de taxistas se encuentra negociando con la Comunidad para fijar el tiempo
con el que las personas deben contratar un VTC (Europa Press, 2019). Por ultimo, en la
Comunidad Valenciana, las asociaciones de taxistas han presentado una propuesta para la
regulacion del sector de los VTC en la cual se regula el tiempo de precontratacion minimo de 12
horas, la vuelta del vehiculo a la base y la prohibicién de que circulen por la ciudad buscando
usuarios (ABC, 2019).

2.1.7. Otras opciones de movilidad

A continuacidn, se van a mostrar otros modelos de movilidad, como son el motosharing vy el
bikesharing.

e Motosharing, Gracias a la buena acogida que ha tenido el carsharing en las ciudades
espanolas, estdn apareciendo actualmente servicios de motosharing. Alguna de las
empresas mas destacadas son Muving, eCooltra y Yugo, entre otras. Estas empresas dan
una respuesta al problema de la congestion que hay actualmente en las ciudades espafiolas
ofreciendo un servicio de alquiler de motos eléctricas, por minutos. Segun la Organizacion
de Consumidores y Usuarios (2018), actualmente en Espafia hay mas de 6.000 motos
dirigidas al motosharing.

e Bikesharing: También hay empresas, tanto privadas como publicas, que permiten a los
usuarios acceder a una red de bicicletas en funcién de sus necesidades (Shaheen et al.,
2015). En lo referente a las empresas privadas, actualmente operan en Espafia Donkey
Republic, OBike y desde junio de 2018 Mobike. En cuanto a las empresas publicas de alquiler
de bicicletas por minuto, destacan BiciMAD en la Comunidad de Madrid, Sevici en Sevilla,
Bicing en Barcelona o Bizi en Zaragoza, entre otras. Segun el estudio sobre la bicicleta publica
realizado por Alberto Castro (2018), desde el afio 2010 el nimero de empresas publicas
destinadas a este servicio ha estado en descenso. En 2018 se han registrado 52 sistemas de
bicicletas publicas, un 40% de los 131 que se contaban en 2010. La mayoria de los servicios
de bicicletas publicas que han cerrado corresponden a municipios pequefios, ya que sélo un
8% de estos servicios se han mantenido en municipios de entre 20.000 y 50.000 personas.
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Este epigrafe ha mostrado que el uso de los modelos de movilidad compartida ha aumentado
en la sociedad espafiola. No obstante, estos nuevos modelos no han hecho que bajase la
demanda de transporte publico o de transporte privado, los cuales estan volviendo a niveles de
antes de la crisis. El Unico medio de transporte que se ha visto afectado ha sido el taxi, cuyo
numero de licencias ha disminuido frente al aumento del numero de licencias de VTC de los
servicios de ridesourcing, por lo que actualmente se encuentran en una negociacidn con la
Administracion Publica para regular el servicio de ridesourcing en Espafia. Por ultimo, es
importante destacar otros modelos de movilidad compartida como el motosharing o el
bikesharing que también estan apareciendo en algunas ciudades espafiolas.

2.2 Contexto tedrico de la movilidad

La movilidad se estd viendo afectada por los cambios que estan ocurriendo en las ciudades y en
la propia sociedad, cambios que también se ven reflejados en la actitud de la generacion
millennial hacia la movilidad.

Las ciudades estan experimentando un aumento de su poblacidn, lo cual presenta una serie de
desventajas (Figueroa, Martin y Sdnchez, 2015). Diversos estudios sefialan la congestidn que hay
actualmente en las ciudades como uno de los motivos que hacen cambiar la movilidad (Cohen
y Kietzmann, 2014; Dans y Seisdedos, 2016; Afi, 2017).

Los problemas que genera la congestién son diversos. Por un lado, conlleva problemas
medioambientales, como sefialan Dans y Seisdedos (2016, p. 13) “el transporte rodado absorbe
el 38% del consumo energético y es el principal responsable de la demanda de petréleo”. Por
otro lado, hay una pérdida de eficiencia debido al tiempo que se malgasta en los
desplazamientos, sobre todo debido al uso del vehiculo privado (Afi, 2017).

Para hacer frente a estos problemas, han aparecido servicios de movilidad compartida que
pretenden reducir el uso del coche privado (Cohen y Kietzmann, 2014) que, como muestran
Dans y Seisdedos (2016) estan suponiendo una revolucion para el transporte, tanto para el
vehiculo particular como para el transporte publico, ya que el transporte se esta convirtiendo
en mas multimodal, bajo demanda y sencillo.

Asimismo, como ha senalado Murphy (2016), las personas que utilizan estos modelos de
movilidad compartida tienden a usar mas transporte publico, tienen menos coches en propiedad
y gastan menos en el transporte, por lo que estos nuevos modelos podrian verse mas como un
afiadido a la oferta de transporte publico que como un competidor. Por ejemplo, los servicios
de ridesourcing suelen utilizarse para uso recreativo, por la noche y cuando los servicios de
transporte publico no operan con la misma frecuencia o no estan disponibles (Murphy, 2016).

Como han mostrado Schaefers, Lawson y Kukar-Kinney, (2016), también es importante destacar
otros motivos que han llevado a este cambio en la movilidad, como son “las tendencias sociales
habilitadas por las tecnologias de Internet” (Schaefers, Lawson y Kukar-Kinney, 2016, p. 576),
asi como el riesgo financiero, el cual se muestra en la preocupacion acerca de las futuras
pérdidas econdmicas que pueda acarrear la compra de un vehiculo; de rendimiento, esto es el
temor a que el vehiculo propio no cumpla con las expectativas depositadas en él; y social, cdmo
serd juzgada por los demas la decision de tener un coche propio, que percibe cada usuario. Estos
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motivos hacen que las personas decidan usar servicios de movilidad compartidos frente al coche
en propiedad.

Algunos estudios sobre el futuro de la movilidad, como el realizado por Corwin et al. (2015),
sefialan que la escena cambiard rapidamente hacia un modelo de acceso compartido de la
movilidad. Otros estudios, como el de Kamargianni et al. (2016) y el de Goodall et al. (2017)
sefialan que la solucidn para los problemas que hay actualmente en la movilidad pasaria por
implementar un modelo de Mobility as a Service o MaaS. El MaaS$ se basa en una combinacién
de los modelos de movilidad compartida con el transporte publico para hacer frente al uso del
transporte privado. Seglin Goodall et al. (2017) los motivos para crear este modelo de movilidad
son:

e Beneficia a la sociedad, ya que propone una solucién para la congestién de las ciudades sin
necesidad de construir mas carreteras o mas plazas de aparcamiento.

e Beneficia a los individuos, puesto que les permite acceder a todas las opciones de movilidad
disponible de una manera sencilla y escoger la que mejor se ajusta a sus necesidades.

e latecnologia necesaria para introducirlo en la sociedad ya existe.

Si nos centramos ahora en los millennials, varios autores sefialan que es una generacion tiene
unas tendencias de viaje distintas a las de sus predecesores (Polzin et al., 2014) y que cuando
viaja, esta mas interesada en los nuevos modelos de movilidad (Dans y Seisdedos, 2016; Franckx
2016; Centro de Demoscopia de Movilidad, 2018)

Un hecho que ha marcado su relacion con la movilidad es la Gran Recesion y el consecuente
aumento del desempleo juvenil, puesto que ha cambiado el estilo de vida de los jovenes,
haciendo que pospongan la toma de decisiones, como el independizarse o tener hijos, asociadas
a un mayor uso de vehiculos (Dutzik y Inglis, 2014). Asimismo, esto ha hecho que, a la hora de
realizar un viaje o de escoger un medio de transporte, las condiciones econdmicas sean una
variable muy significativa a la hora de decidir. Como sefialan Polzin et al. (2014), los ingresos que
tiene una persona influencian no sélo en tipo de transporte que utilizara, sino que también
“permite a las personas participar en diversas actividades que a menudo requieren viajar para
disfrutarlas” (Polzin et al., 2014, p. 6).

Esta fijacion en el coste ha hecho que los jovenes escojan mas a menudo formas de movilidad
compartida frente al uso de medios mas tradicionales, como el taxi, ya que este Ultimo tiene
una percepcioén del coste mas elevada (Dans y Seisdedos, 2016). Asimismo, los millennials con
unos ingresos similares a los de las generaciones anteriores a la suya tienen los mismos coches
que las otras generaciones (Kleina y Smart, 2016), por lo que el factor econdmico es uno de los
mas importantes a la hora de comprender su posiciéon frente a la movilidad.

Pero no es el Unico factor que les influye a la hora de decidir entre un modelo u otro, también
es importante su mentalidad ecolégica. Los millennials muestran interés por la naturaleza, por
lo que el hecho de que un transporte sea, o no, respetuoso con el medioambiente influye en la
seleccion del modelo de movilidad, mostrandose mas dispuestos a utilizar a utilizar medios
como bicicletas, monopatines, el transporte publico o incluso ir andando (APTA, 2013). Para
comprender mejor este cambio, es interesante mostrar en este punto algunas ideas del analisis
de la movilidad urbana de Alcantara y Vasconcellos (2010), que sefiala a los medios motorizados
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como los que crean una mayor contaminacién, tanto atmosférica como acustica, frente a los
medios no motorizados y los medios electrificados, los cuales generan una contaminacién
practicamente nula.

Ademas, hay otros cambios socioculturales que influencian en su eleccién del transporte, como
sefialan Polzin et al. (2014), los millennials es una generacidon que busca tener una mayor
educacion, se independizan y forman una familia mas tarde que las generaciones anteriores y
son mas urbanitas que otras generaciones, todos estos cambios influyen en el tipo de movilidad
gue escogen, ya que, por ejemplo, en las comunidades donde hay un gran numero de
universitarios son las ciudades donde se encuentra el mayor uso de bicicletas (Dutzik y Inglis,
2014).

Adicionalmente, es una generacién que les gusta estar conectados continuamente mientras se
mueven, ya sea por motivos laborales o por ocio, asi como tener la posibilidad de escoger entre
diferentes modos de transporte, segln la conveniencia y consideran que el transporte publico
es el modelo de movilidad que cumple estas tres premisas (APTA, 2013).

Por ultimo, como se muestra en el Estudio sobre movilidad “millennial” en el futuro (RACE, 2017),
actualmente los millennials espafioles utilizan sobre todo el coche propio y el transporte publico,
dejando los modelos de movilidad compartida para momento esporadicos. Asimismo,
consideran que en el futuro crecera el uso del transporte publico y de las bicicletas, pero el uso
del coche dependera del precio, de las restricciones al trafico y al estacionamiento y de los
costes de mantenimiento y del seguro, asi como del tipo de energia que se use. No obstante,
alrededor de un 90% de los millennials espafoles tienen coche propio o se plantea comprarlo
en los proximos afios (RACE, 2017). En cuanto a los modelos de movilidad compartida, los
millennials espafioles consideran que su uso evolucionara, pero no se utilizara en el dia a dia,
sino para momentos concretos. Parece ser que los modelos de movilidad compartida se han
restringido sélo a un nicho de mercado, lo que pone en duda su crecimiento en el futuro
(Franckx, 2016).

En definitiva, los estudios anteriores han mostrado que los factores econdmicos,
medioambientales y socioculturales pueden llevar a la generacién millennial a adoptar la
movilidad como servicio o MaaS. Sin embargo, la intencidon de compra de coches propios no ha
disminuido y las perspectivas de intencién de uso de los millennials podrian dificultar su
adopcion.

1. Millennials

La primera parte del trabajo se ha focalizado en la movilidad, y la siguiente parte del trabajo se
va a centrar en la Generacidn Y o Generacion Millennial.

Primero, es importante definir los afios que dan comienzo y final a esta generacidon. Como sefiala
el Organismo Internacional de Juventud para Iberoamérica (2016), este es uno de los principales
problemas, ya que los autores no llegan a un acuerdo a este respecto, por ejemplo, autores
como Emeagwali (2011) y Rochman (2018) consideraron millennials a los nacidos entre 1982 y
2004, mientras que Dalla Pozza et al. (2017) selecciond a los nacidos entre 1977 y 1994, o la
consultora Deloitte (2018), para la que la Generacién Millennial corresponde a los nacidos entre
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1983 y 1994. Se puede afirmar que, a grandes rasgos, los miembros de esta generacidn nacieron
durante la década de los ochenta y los noventa. La cohorte que sigue a la generacién Y es la
generacion Z o generacidn post millennial, cuyo inicio se puede fijar en la segunda mitad de la
década de los 90 (Villa & Dorsey, 2017; Merriman, 2015) hasta 2010 (Bencsik, Horvath-Csikds &
Juhdsz, 2016). A partir de 2010 y se prevé que puede llegar hasta el afio 2025 esta la generacion
T o generacion tactil (Guillén, 2018).

3.1 Millennials y la economia

Para conocer a los millennials es importante conocer la realidad econdmica en la que han vivido.
Segun el Organismo Internacional de Juventud para Iberoamérica (2016), esta generacion
comenzd en una época de bonanza econdmica, pero esta se vio interrumpida por la Gran
Recesidn y el consiguiente aumento del paro juvenil y recorte en los salarios.

Como seiala Hur (2012), la crisis econdmica afectd de una manera especial a los jovenes, ya que
sus ingresos bajaron cerca de un 9%, frente a la bajada del 6,38% que sufrieron las personas de
entre 45 y 65 afios. Esta bajada en los salarios vino acompafiada de una bajada del 22,79% en
gastos como la compra de un coche o de electrodomésticos (Hur, 2012). Todo lo anterior ha
hecho que los jovenes sufrieran una bajada del bienestar econémico de un 5,4%, un
decrecimiento superior al 3,5% que tuvieron las personas de 45 a 65 afios (Hur, 2012).

Debido a la crisis econdmica, los millennials han tenido que retrasar algunas inversiones, como
comprarse su primera casa o tener un negocio propio (DeVaney, 2015). Asimismo, como sefiala
el estudio de Pew Research Center (2010), alrededor de un tercio de esta generacion ha tenido
gue recibir ayuda econémica por parte de sus padres.

No obstante, aunque esta generacion ha sufrido la Gran Recesion en primera persona, casi 9 de
cada 10 millennials considera que su situacion econdmica mejorara en el futuro (Pew Research
Center, 2010).

Seguln un estudio realizado por la consultora CBRE (2016), mas del 60% de los millennials
espafioles viven en casa de sus padres, frente al 49% del resto de paises del mundo. Ademas,
uno de cada tres millennials espafioles que vive en casa de sus padres ayuda monetariamente,
mientras que en el mundo lo hace un 67% (CBRE, 2016).

3.2 Millennials y el trabajo

Fijdndonos en las caracteristicas de los millennials en lo referente a su trabajo, es importante
sefialar que esta generacién tiene un pensamiento negativo sobre la ética empresarial de
muchas compaiiias (Deloitte, 2018). Menos de la mitad de los millennials encuestados por
Deloitte (2018) cree que las empresas operan de una manera ética. Asimismo, este estudio
también muestra que los millennials consideran que los intereses de las empresas no se ajustan
con lo que ellos buscan, ya que, para los millennials, las empresas buscan sobre todo la
rentabilidad y los beneficios econdmicos, mientras que ellos se centran en ofrecer algo positivo
a la sociedad y generar puestos de trabajos (Deloitte, 2018).

No obstante, en el estudio sobre diferentes generaciones de directivos realizado por Weber
(2015) se sefiala que alrededor del 74% de los millennials que tenian cargos de manager en sus
empresas estaban mas centrados en el éxito personal que en un beneficio social. Ademas, los
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millennials buscan trabajar en empresas donde puedan tener el mayor impacto posible en la
organizacion (DeVaney, 2015) y poder tener acceso a tareas importantes y cargos de
responsabilidad desde el principio de sus carreras (Weber, 2015).

Otra caracteristica propia de los millennials en el mercado laboral es la bajada del nivel de lealtad
hacia las empresas (Deloitte, 2018 y DeVaney 2015). Alrededor de dos tercios de los millennials
creen que es probable que cambie alguna vez su trabajo a lo largo de su vida laboral, frente al
55% de la Generacion X y al 31% de los Baby Boomers (Pew Research Center, 2010). Lo que los
millennials primero buscan una empresa que les proporcione un salario justo y cuya cultura sea
parecida a la suya, pero para retener a los millennials en una empresa esta debe tener diversidad
y mucha flexibilidad (Deloitte, 2018). Asimismo, Rochman (2018) sefiala cinco beneficios que los
millennials tienen en cuenta a la hora de seleccionar una empresa:

e Diversidad a la hora de escoger el sistema de beneficios, para poder personalizarlo en
funcidén de lo que quiera el trabajador en cada momento.

e Programas para que los trabajadores se mantengan en forma.

e Libertad para trabajar desde casa.

e Posibilidad para coger el permiso por baja maternal o paternal.

e La empresa debe tener un entorno laboral que de oportunidades para desarrollarse
integramente.

En Espafia, uno de cada tres millennials considera que trabajar durante toda su vida laboral en
una misma empresa seria su meta, frente al 25% del resto de paises del mundo (CBRE, 2016).
No obstante, tanto los millennials espafioles como los de otros paises valoran muy
positivamente la flexibilidad, el trabajo desde casa y la conciliacion familiar (CBRE, 2016).

3.3 Millennials y la tecnologia

Un aspecto clave para conocer a los millennials es comprender su relacion con la tecnologia,
puesto que esta generacidn es la primera que desde muy jovenes han utilizado las nuevas
tecnologias (Organismo Internacional de Juventud para Iberoamérica, 2016).

Los miembros de esta generacidn tienen una presencia importante en las redes sociales, mucho
mas que las otras generaciones (Smartme Analytics, 2017). Segun datos del Pew Research
Center (2010), el 75% de los millennials tiene una cuenta en alguna red social, mientras que sélo
la mitad de la Generacion X o el 30% de los Baby Boomers tienen una cuenta de usuario en una
red social.

En cuanto al uso del smartphone, los millennials emplean la misma cantidad de tiempo en él que
el resto de las generaciones, pero acceden a él mas de un 20% mas que las demas generaciones,
utilizando el mdvil cada 10 minutos (Smartme Analytics, 2017). Entre los usos del teléfono
inteligente, también destaca, ademads de las redes sociales, las aplicaciones de mensajeria
instantanea, ya que los millennials invierten un 19,3% mas de su tiempo en ellas y las visitan
alrededor de un 25% mas que el resto de las generaciones (Smartme Analytics, 2017). Otro uso
muy importante del smartphone por parte de los millennials es el recreativo, puesto que los
juegos para el movil son el tercer tipo de aplicacidn que cuenta con mayor nimero de usuarios
activos millennials.
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A la hora de buscar informacién, casi la mitad de los millennials escogen la television como
opcién principal a la hora de informarse, pero también destaca que es la generacién que tiene
una mayor preferencia por informarse a través de los medios digitales, ya que un 42% de ellos
utiliza webs que tengan motores de busqueda para obtener informacién, mientras que el resto
de generacion no supera el 38% (Nielsen, 2015).

En lo referente al e-commerce, la multinacional Nielsen (2017) sefiala que mas del 50% de los
millennials tiene una cuenta en una plataforma de e-commerce por sélo el 31% de la generacion
de los Baby Boomers. Ademas, dos de cada tres millennials han realizado alguna vez una compra
online, frente al 46% de los Baby Boomers (Nielsen, 2017).

3.4 Estilo de vida de los Millennials

Los millennials es una generacion que tiene una clara preferencia por vivir en zonas
metropolitanas o en ciudades pequenas, cercanas a una gran ciudad (Pew Research Center,
2010). Segun la encuesta realizada por Nielsen (2015), mas de la mitad de los millennials esperan
pasar su vida en una gran ciudad y un 25% de ellos consideran que vivir en la periferia de una
ciudad grande.

A la hora de comer, pese a la preocupacién por el dinero que tienen los miembros de esta
generacién (Pew Research Center, 2010), cerca del 60% de los millennials suelen comer fuera
de su casa al menos una vez por semana, mas del doble que la generacién Baby Boomer,
personas entre 50 y 64 afios, (Nielsen, 2015). Asimismo, ocho de cada diez estan dispuesto a
pagar mas por un alimento que tenga algun tipo de beneficio para ellos, sobre todo si son de
comercio justo, organicos o altos en proteinas (Nielsen, 2015).

En cuanto a su tiempo libre, a los millennials les gusta sobre todo ver la televisidn, salir con
amigos o escuchar musica (Nielsen, 2015). No obstante, es la generacion que menos gusto tiene
a la lectura, ya que sélo un 20% selecciond leer como una de sus formas preferidas de pasar el
tiempo libre, mientras que el resto de generacion estan entre el 24% y el 42% (Nielsen, 2015).
Ademas, a siete de cada diez millennials les gusta hacer algin tipo de deporte, entre sus
preferencias destacan ir al gimnasio, salir a correr y el futbol (Nielsen, 2018).

Un punto que destacar son los e-sports, ya que los millennials es la segunda generacion que mas
interés tiene en estas competiciones de videojuegos, solamente por detras de las personas
nacidas a principios del siglo XXI, la Generacion Z (Nielsen, 2018). Ademas, al 80% de los hombres
millennials les gusta jugar a videojuegos, mientras que a casi a la mitad de las mujeres millennials
les gustan, siendo esta la generacién de mujeres con una disposicidn a jugar a videojuegos
(Nielsen, 2018).

Por ultimo, es importante sefialar que menos del 20% de los millennials encuestados por Nielsen
(2015) considera casarse como un aspecto clave de su vida, mientras que solamente mas del
10% de ellos han sefalado que tener hijos como una prioridad (Nielsen, 2015).

3.5 Millennials y la sociedad

La generacién Millennial es mas abierta frente a las cuestiones sociales que las generaciones
anteriores (Pew Research Center, 2010). Por ejemplo, es la primera generacién cuyos miembros
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se muestran mas a favor que en contra, con un 50% frente a un 36%, de la legalizacion del
matrimonio entre personas del mismo sexo (Pew Research Center, 2018).

Asimismo, la religion para esta generacidén es menos importante que para sus predecesores, ya
gue un 25% de los millennials no forma parte de ninguna fe y solamente un 45% de los miembros
de esta generacion considera la religidn como un aspecto clave de su vida, mientras que las
generaciones anteriores no bajan del 60% (Pew Research Center, 2010).

En lo referente a la politica, los millennials se sienten mas atraidos por ella que otras
generaciones (Kiesa et al., 2007). No obstante, esta generacion considera que el actual sistema
politico es “ineficiente, corrupto, inaccesible y contrario al genuino bienestar de los ciudadanos”
(Kiesa et al., 2007, p.17). Ademads, mas de la mitad de los millennials considera que los gobiernos
deben trabajar mas para resolver los problemas de ciudadanos (Pew Research Center, 2010).
Por otro lado, esta generacidn considera que a través del voluntariado se puede llegar donde
los gobiernos no llegan por su incapacidad (Kiesa et al., 2007). Asimismo, los millennials no estan
a favor de afiliarse a un partido politico, puesto que no quieren que un partido les condicione
sus propias opiniones (Kiesa et al., 2007).

Como sefiala Hanks et al. (2008), los millennials son una generaciéon que no muestra un gran
interés por el calentamiento global. Esta generacion no esta segura de quién es el principal
culpable, aunque la mayoria sefala a las empresas energéticas y automouvilisticas, asi como a los
gobiernos, y mas concretamente al gobierno de los Estados Unidos (Hanks et al., 2008). No
obstante, los millennials si que consideran comportarse de una manera mas ecoldgica, por
ejemplo, comprando de segunda mano, alargando la vida de los productos o alquilando (Hanks
et al., 2008). Sin embargo, estos comportamientos no afectarian a todos los productos, ya que
los millennials no estan dispuestos a comprar de segunda mano un ordenador o un movil, a
alargar el ciclo de vida de su teléfono o a alquilar su ordenador (Hanks et al., 2008).

Para resumir, la generacién millennial que se vio afectada por la crisis econémica de 2008 pero
espera que en un futuro su situacion mejore. Es una generacién que busca en un trabajo
flexibilidad y libertad para trabajar donde sea, y esta dispuesta a cambiar de trabajo varias veces
para conseguirlo. Asimismo, es una generacidon que valora muy positivamente la tecnologia,
usandola de manera diaria. Ademas, es una generacidén que prefiere vivir en zonas urbanas
donde puedan hacer deporte y salir con amigos. Por ultimo, los millennials son liberales y tienen
una imagen negativa de la politica y de los gobiernos, asi como de algunas empresas como las
automovilisticas o las empresas energéticas, a las que algunos consideran los culpables del
cambio climatico.

En lo relacionado con la movilidad, esta generacidn ha visto como sus salarios bajaron y con ello
el dinero que destinaban a gastos como la compra del coche. Ademas, el hecho de que los
millennials estan dispuestos a cambiar de trabajo en su vida laboral puede influir en su forma
de moverse. Asimismo, esta generacion tiene una gran habilidad tecnoldgica y utiliza su tiempo
de ocio para estar con amigos y salir a comer, por lo que los nuevos modelos de movilidad puede
ser una opcién para considerar a la hora de desplazarse para los millennials. Por Ultimo, su
conciencia medioambiental, unido a la mala imagen que tienen lo millennials de las empresas
automouvilisticas, puede influir en el tipo de movilidad que escojan usar.
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Los millennials parecen estar preparados para ser los adoptadores iniciales de la movilidad como
servicio (Mulley, 2017). Sin embargo, falta evidencia empirica que ayude a predecir el uso y la
aceptacion de estos modelos de movilidad por parte de los millennials espafioles.

En este estudio vamos a utilizar el Modelo de Aceptacidn Tecnoldgica o TAM porque ha sido
usado en ampliamente en la literatura, demostrando su utilidad para predecir el uso de la
tecnologia por parte de los usuarios. El modelo TAM se ha utilizado, por ejemplo, en estudios
para prever como serian utilizadas las plataformas de e-learning (Masrom, 2007), la banca online
(Dash et al., 2011), el uso de las redes sociales (Lorenzo Romero et al., 2011) o el uso del
comercio electrénico (Pavlou, 2003).

4. Modelo TAM

El Modelo de Aceptacion Tecnoldgica mide el nivel de aprobacién de una sociedad ante la
entrada de las nuevas tecnologias, partiendo de la idea de que mediante un analisis se puede
saber si una sociedad esta dispuesta a aceptar novedades (Martin, 2018).

Este modelo fue formulado por Davis en la segunda mitad de los afios 80. Influenciado por la
Teoria de Accién Razonada (TAR), la cual nace de la psicologia social y considera al ser humano
como un ser racional que considera las consecuencias en funcién de dos prismas, uno personal
y otro de influencia social (Fernandez Morales, Vallejo Casarin y McAnally Salas, 2015), el TAM
predice la intencidn como resultado de tres variables: la Utilidad Percibida (UP), la Facilidad de
Uso Percibida (FUP) y la Actitud hacia el Uso (AHU) (Davis,1989).

Por un lado, la Utilidad Percibida se basa en la idea de que “las personas tienden a usar o no una
aplicacion en la medida en que creen que les ayudara a realizar mejor su trabajo” (Davis, 1989,
p. 320). Por otro lado, la variable Facilidad de Uso Percibida se puede definir como la sensacion
por parte de los usuarios de que, aun siendo util, los beneficios que da el uso de una cierta
tecnologia se corresponden o no con su dificultad (Davis, 1989). La Actitud hacia el Uso mide la
disposicion de los potenciales usuarios al uso de la tecnologia.

Este modelo ha tenido diversas adaptaciones a lo largo del tiempo. Entre otros modelos, se
encuentran el Modelo de Aceptacion Tecnoldgica 2 o TAM2, que afiade variables como la norma
subjetiva - la percepcion por parte de un individuo de que la gente considera que tiene que
ejecutar una cierta accién -; la voluntariedad de uso, que mide la autonomia del individuo para
la adopcion de la tecnologia; y la imagen que quiere proyectar un individuo o el Modelo
Motivacional (MM), que mide la motivacién intrinseca, referido al bienestar interno que siente
una persona con esa tecnologia y extrinseca, muy relacionada con la Utilidad Percibida
(Fernandez Morales, Vallejo Casarin y McAnally Salas, 2015).

Asimismo, otros autores (Pavlou, 2003; Lorenzo Romero et al., 2011) han ampliado el modelo
TAM afiadiendo la confianza y/o el riesgo percibido como otras dos variables que influyen a los
consumidores. Por un lado, segun Pavlou (2003), la confianza es el pensamiento que tiene el
consumidor de que la otra persona va a actuar de una manera ética y consecuente. Estudios
anteriores han demostrado que la confianza influye positivamente en los entornos online, ya
que reduce la inseguridad percibida por los consumidores (Pavlou, 2003). Igualmente, estudios
sobre tecnologias online han mostrado que el riesgo percibido esta relacionado con la
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inseguridad propia del ambito online e influye negativamente en los potenciales consumidores
(Pavlou, 2003). No obstante, como sefiala Cataldo (2012, p. 2) “a pesar de la gran cantidad de
pruebas a que ha sido sometido y al pasar del tiempo, TAM continda siendo un gran modelo
para explicar por qué los individuos en una organizacion adoptan tecnologias”.

En este trabajo se van a usar, las tres variables clasicas del Modelo de Aceptacién Tecnoldgica,
Utilidad Percibida, Facilidad de Uso Percibida y Actitud hacia el Uso (Davis, 1989), como
predictoras de la intencién de uso (Martin, 2018; Lorenzo Romero et al., 2011); a estas se va a
afiadir el riesgo percibido (Pavlou, 2003; Lorenzo Romero et al., 2011). En el modelo propuesto
se proponen estas cuatro variables como antecedentes directos de la intencién de adopcidn del
Maas.

Por lo descrito en el epigrafe 3, la Generacidén Millennial es mas probable que tenga una
intencién positiva hacia la adopcién del modelo MaaS. En primer lugar, por su competencia
tecnoldgica (Smartme Analytics, 2017) es probable que perciban mayor facilidad de uso de los
modelos de movilidad compartida. Ademas, la preocupacién de los millennials por el dinero
también puede hacer que tengan una actitud positiva hacia estos modelos de movilidad y una
mayor percepcién de utilidad, puesto que los millennials los perciben como modelos con un
coste menor (Dans y Seisdedos, 2016) y que les permiten mantener su preferencia por
desarrollar la vida social fuera del hogar. A esta generacion le gusta salir a comer fuera de su
casa y pasar su tiempo de ocio con sus amigos (Nielsen, 2015) por lo que el estilo de vida de los
millennials también puede influir en su uso de los modelos de movilidad compartida que
permiten mantener su estilo de vida con un coste asumible. También es importante considerar
qgue los miembros de esta generacion tienen una conciencia ecoldgica; esto puede favorecer
positivamente tanto su actitud como la percepcién de utilidad ya que los millennials son mas
propensos a escoger modelos de movilidad respetuosos con el medioambiente (APTA, 2013).
Ademas, esta generacion vive mayoritariamente en nucleos urbanos, donde ademas de tener
facil acceso a estos modelos de movilidad, las posibles restricciones de trafico y de aparcamiento
para los coches pueden influir en la eleccién por parte de los millennials de estos modelos de
movilidad compartida (RACE, 2017) al percibir este modelo como mas util. Adicionalmente, la
predisposicidn de los millennials tanto a cambiar de trabajo (Pew Research Center, 2010) como
a trabajar conectados desde cualquier sitio (Rochman, 2018), también puede influir en el
modelo de movilidad que escojan, valorando mas un sistema que se acomoda a la flexibilidad
gue requieren; esto mejoraria también la utilidad percibida. Datos de estudios anteriores, como
el del Centro de Demoscopia de Movilidad (2018), sugieren que el riesgo percibido de los
modelos de movilidad compartida es uno de los principales motivos por el que los jévenes no
escogen estos modelos. No obstante, haber usado previamente algin modelo colaborativo,
como el home sharing, les puede reducir la percepcién de riesgo.
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Figura 9: Modelo TAM

Utilidad
Percibida

Facilidad de
Uso

Intencion de
uso

Actitud de
uso

Riesgo
Percibido

Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo TAM de Davis (1989).

A modo de resumen se puede decir que el Modelo de Aceptacidn Tecnoldgica se basa en la
Teoria de Accion Razonada y pretende conocer si una sociedad estad dispuesta a aceptar las
nuevas tecnologias y predecir el uso de la tecnologia en un grupo de personas. En concreto, este
trabajo busca explicar la intencidon de uso del modelo MaaSs funcién de la utilidad percibida, la
facilidad de uso percibida, la actitud hacia el MaaS vy el riesgo percibido.

5. Meétodo

Una vez mostrada la evolucidn de la movilidad, asi como la generacion que vamos a estudiar y
el modelo que se va a seguir en este estudio, a continuacion, se explica el método usado en la
investigacion, centrandonos en las variables estudiadas y en el método con el que se han
recogido los datos.

5.1 Variables

Las escalas para medir cada variable se han basado en las propuestas por Davis (1989),
ampliamente utilizadas en la literatura. Se buscaron aplicaciones de estas escalas en castellano
en otros contextos, confirmando que reunian las condiciones de fiabilidad y validez. Se dan los
items completos en el Anexo 1. Encuesta.

Figura 10: Preguntas de la encuesta

items Variable Fuente a Cronbach
1. Creo que la funcion que | Utilidad Percibida | Adaptado de 0,665
hacen estos modelos de Lorenzo Romero et
movilidad me es util al. (2011); adaptado
2. Usar estos modelos de de Pavlou (2003);
movilidad reduce el adaptado de
trafico en las ciudades Masrom (2007).
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3. Usar estos modelos de
movilidad reduce mi
huella ecoldgica

4. Considero que los
modelos de movilidad
compartida son de gran
utilidad

1. Aprender a usar estos | Facilidad de Uso Adaptado de Davis 0,813
modelos de movilidad (1989); adaptado de
me resulta sencillo Lorenzo Romero et
2. Se necesita poco tiempo al. (2011); adaptado
para aprender a usar de Pavlou (2003);
estos modelos de adaptado de
movilidad Masrom (2007)
3. Esfacil recordar como se
usan estos modelos de
movilidad
4. Utilizar estos modelos
de movilidad resulta
sencillo para cualquier
persona
5. En general, considero
que estos modelos de
movilidad con faciles de
usar
1. Usar estos modelos de | Actitud de Uso Adaptado de 0,862
movilidad es una buena Lorenzo Romero et
idea al. (2011); adaptado
2. Estoy de acuerdo con la de Masrom (2007)
existencia de estos
modelos de movilidad
3. Utilizar estos modelos
de movilidad me parece
positivo
1. Tengo intencién de | Intencién de Uso | Adaptado de 0,808
empezar o0 continuar Lorenzo Romero et
usando estos modelos al. (2011); adaptado
de movilidad de Masrom (2007);
2. Recomendaré el uso de adaptado de Paviou
estos modelos de (2003)
movilidad
Utilizar los modelos de | Riesgo Percibido Adaptado de 0,564
movilidad compartida Featherman &
resulta caro Pavlou (2003).
Utilizar los modelos de

movilidad compartida me va
a llevar mucho tiempo
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3. Loscoches de estos modelos
de movilidad no siempre
estan disponibles

4. Mis datos personales no
estan seguros en las bases
de datos de las plataformas
de movilidad compartida

5. Me parece arriesgado usar

estos modelos de movilidad
Fuente: Elaboracion propia.

La Utilidad Percibida se ha medido con cuatro items; la Facilidad de Uso con cinco items; la
Actitud de Uso con tres items; la Intencion de Uso con dos items; por ultimo, el Riesgo Percibido
se ha medido con cinco items. Todos estos items van a valorados en una escala Likert de siete
posiciones.

Como variables de control, a los encuestados se les preguntd por su sexo, su edad, la ciudad en
la que residen habitualmente, su distrito de residencia actual, si alguna vez habian usado un
modelo de movilidad compartida y si habian usado otros modelos de consumo colaborativo,
como el home sharing u otros similares.

Todas las variables tienen una fiabilidad entre buena y aceptable. Solamente Riesgo Percibido
no llega al umbral de 0,6. Esto puede deberse a que esta variable no ha sido testada
anteriormente en la literatura, sino que varios de los items se crearon ad hoc para este estudio,
sobre los resultados de un estudio cualitativo realizado por el Observatorio de Movilidad
Eléctrica de la Universidad Pontificia Comillas.

5.2 Recogida de datos

La muestra se distribuyd por canales online siguiendo un muestro de conveniencia. Se utilizaron
las redes sociales del autor y se pidid a la red de contactos de este que la compartieran a su vez
a su propia red. Las encuestas online son adecuadas para estudiar a la generacidn Millennial, ya
que la penetracién de internet y de las redes sociales en Espaiia es del 85% (IAB Spain, 2018) y
en lo referente a los millennials, la penetracion de las redes sociales en los usuarios de entre 25
y 34 afios es superior que en los usuarios mayores de 35 afios (Smartme Analytics, 2017). Se han
utilizado un total de 381 respuestas para realizar este estudio.

6. Resultados

Una vez mostradas las variables que se han medido y el método con el que se recogieron los
datos, en este punto se van a mostrar los resultados obtenidos en este estudio.

6.1 Descriptivos

Figura 11: Estadisticos descriptivos de las variables focales

Media | Desviacion | Correlaciones
ftem Tipica Utilidad | Facilidad | Actitud | Intencién | Riesgo
Percibida | de Uso de Uso de Uso Percibido
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Utilidad 5,4851 | 1,01093 1 0,489** | 0,726** | 0,587** -0,137%*
Percibida

Facilidad | 5,2544 | 1,02757 1 0,595** | 0,625** -0,259**
de Uso

Actitud 5,8942 | 1,03939 1 0,697** -0,286**
de Uso

Intencién | 5,2394 | 1,42325 1 -0,260**
de Uso

Riesgo 3,7309 | 0,93102 1
Percibido

Fuente: Elaboracion propia.

Primero se estudiaron los estadisticos descriptivos de las variables focales. Como se puede
observar en la figura 11, en el estudio nos centramos en la media, la desviacién tipica y las
correlaciones entre variables.

En lo referente a la media, se encontré que los encuestados tenian una Utilidad Percibida alta
de los modelos de movilidad compartida, al igual que los percibian faciles de usar y contaban
con una actitud positiva acerca del uso de ellos. Por su parte, el Riesgo Percibido de estos
modelos no eran muy alto, siendo este inferior a la media del resto de variables focales.

Estudiando después la desviacion tipica, se pudo observar que se encuentra en torno a 1, por lo
gue se puede afirmar que la mayoria de los datos se encontraban cercanos a la media vy, por
tanto, no habia mucha dispersion. También es conveniente sefialar que la desviacidn tipica mas
elevada se encontroé en la Intencion de Uso, la cual se calculd cercana al 1,5. Pese a que no era
muy elevada, si que mostraba la dispersién de los encuestados en lo referente al uso de los
modelos de movilidad compartida, lo que se puede traducir en que hay personas que, pese a
considerar a estos modelos utiles, faciles de usar, con poco riesgo y tener una actitud positiva
frente a ellos, no se muestran dispuestos a usarlos.

Por ultimo, centrandonos en las correlaciones, vimos que todas las variables tenian una
correlacién significativa al 0,01 menos Riesgo Percibido y Utilidad Percibida, que era significativa
al 0,05. Asimismo, se observod que las correlaciones de la Utilidad Percibida, Facilidad de Uso y
Actitud hacia el Uso frente a la Intencién de Uso son positivas y altas, lo cual tiene sentido,
puesto que significa que cuanta mayor utilidad percibia una persona, mas facilidad tenia para
usarlos y mejor actitud tuviese acerca de estos modelos, era mas probable que esa persona
tuviera una intencidn de uso mayor. También es importante sefalar que el Riesgo Percibido se
correlacionaba con el resto de las variables de manera negativa, lo que significa que cuanto
mayor riesgo consideraba una persona que tenian estos modelos, menor utilidad les
encontraba, los consideraba mas dificiles de usar, tendria peor actitud y al final una intencién
de uso menor.

Todas las variables se podrian resumir con la media, excepto Riesgo Percibido, como
consecuencia de su baja fiabilidad. Debido a esto, se estudiaron sus items de forma separada.

28



Figura 12: Estadisticos descriptivos de los items de Riesgo Percibido

Pregunta de riesgo percibido | Media Desviacion Tipica
Utilizar los modelos de | 3,56 1,538
movilidad compartida resulta

caro

Utilizar los modelos de | 3,34 1,625

movilidad compartida me va
a llevar mucho tiempo

Los coches de estos modelos | 4,55 1,379
de movilidad no siempre
estan disponibles

Mis datos personales no | 3,99 1,612
estan seguros en las bases de
datos de las plataformas de
movilidad compartida

Me parece arriesgado usar 3,23 1,545
estos modelos de movilidad

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar en la figura 12, se encontraron que las medias de los items de Riesgo
Percibido eran bajas, destacando sobre las demas las medias de los items de riesgo de
disponibilidad, con un 4,55 sobre 7, y de riesgo de la seguridad de los datos personales,
encontrandose esta en un 3,99 sobre 7, por lo que, de todos los tipos de riesgo que hemos
medido en este estudio, los que mas percibian los encuestados eran la falta de disponibilidad
de los vehiculos de movilidad compartida y la poca seguridad que tienen sus datos personales
en las bases de datos de las plataformas de movilidad compartida.

Asimismo, también es importante sefialar que se observd que las desviaciones tipicas de los
items de Riesgo Percibido son superiores que las de las variables focales, lo que se podia traducir
en que hay personas que tienen un Riesgo Percibido alto, mientras que hay otras personas que
no consideraban que hay muy poco riesgo en estos modelos, en concreto, hay 40 personas que
tienen un Riesgo Percibido mayor de 5, lo que se puede considerar elevado, mientras que hay
33 personas con un Riesgo Percibido muy bajo, menor de 2,5.

6.2 Diferencias por variables de clasificacion

En esta parte del estudio nos centramos en las Pruebas T de Student de las variables focales y
de los items de Riesgo Percibido. Las pruebas se realizaron fijandonos en el sexo de los
encuestados, en las personas mayores de 25 afios, ya que a partir de esta edad se termina el
abono joven en la Comunidad de Madrid, si han usado anteriormente algin modelo de
movilidad compartida o si han utilizado antes alglin modelo de sharing. Solamente se mostraran
las Pruebas T de Student que senalen diferencias significativas.
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6.2.1 Prueba T de Student de las variables focales

Centrandonos primero en la Prueba T de Student de las variables focales, observamos que habia

una diferencia significativa entre las medias de la Facilidad de Uso de los entrevistados,

dependiendo de si habian usado anteriormente algin modelo de consumo colaborativo. Esto se

puede observar en la figura 13. También se encontré que, préxima a ser significativa al 5%, la

Intencién de Uso estaba cerca de serlo en este caso. Se puede sefalar, entonces, que las

personas que ya habian utilizado anteriormente un modelo de consumo colaborativo (en la

figura 14 estan sefalados con un 1 las personas que han usado estos modelos y con un 0 las que

no) consideraban estos modelos mas féciles de usar y tenian una mayor intencion de uso.

Figura 13: Prueba T de Student de las variables focales si se ha usado anteriormente un modelo de consumo colaborativo

Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene de
igualdad de varianzas

prueba t para la igualdad de medias

F

Sig.

gl

Sig.
(bilateral)

Diferencia
de medias

Diferencia
de error
estandar

95% de intervalo de
confianza de la

diferencia

Inferior

Superior

Facilidad
de Uso

Se
asumen
varianzas
iguales

4,033

0,045

-3,047

346

0,002

-0,36450

0,11961

-0,59975

-0,12925

No se
asumen
varianzas
iguales

-2,855

167,223

0,005

-0,36450

0,12766

-0,61654

-0,11247

Intencion
de Uso

Se
asumen
varianzas
iguales

5,332

0,022

-2,044

346

0,042

-0,33955

0,16611

-0,66626

-0,01283

No se
asumen
varianzas
iguales

-1,915

167,139

0,057

-0,33955

0,17734

-0,68966

0,01057

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 14: Media de las variables focales si se ha usado anteriormente un modelo de consumo colaborativo

¢Has usado modelos de consumo colaborativo en otros

ambitos, como home sharing (por ejemplo, Airbnb) u otros

7
6 5,3932
5
4
3
2
1
0
Utilidad

Percibida -Percibida - de Uso - 0 de Uso - 1

0

Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez realizada la Prueba T de Student para observar si habia diferencias significativas entre

las medias de las variables focales en funcion de si la persona habia usado anteriormente un

modelo de movilidad compartida se observd que estas diferencias eran significativas en todas

las variables. En este caso, las personas que habian usado anteriormente un modelo de

movilidad compartida los consideraban mas utiles, mas faciles de usar, tenian una mejor actitud

hacia estos modelos, percibian menos riesgo y, por ultimo, tenian una mayor Intencién de Uso

gue las personas que no los habian usado.

Figura 15: Prueba T de Student de las variables focales si se ha usado anteriormente un modelo de movilidad compartida

Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene de prueba t para la igualdad de medias
igualdad de varianzas
F Sig. t gl Sig. Diferencia | Diferencia | 95% de intervalo de
(bilateral) | de de error confianza de la
medias estandar | diferencia
Inferior Superior
Utilidad | Se 0,051 | 0,822 | -3,059 | 346 0,002 -0,34936 | 0,11422 -0,57401 | -0,12471
Percibida | asumen
varianzas
iguales
No se -2,994 | 212,144 | 0,003 -0,34936 | 0,11669 -0,57938 | -0,11934
asumen
varianzas
iguales
Facilidad | Se 1,074 | 0,301 | -5,339 | 346 0,000 -0,60490 | 0,11331 -0,82776 | -0,38204
de Uso asumen
varianzas
iguales

31




No se
asumen
varianzas
iguales

-5,166

206,164

0,000

-0,60490

0,11708

-0,83574

-0,37407

Actitud
de uso

Se
asumen
varianzas
iguales

3,771

0,053

-3,619

346

0,000

-0,42165

0,11651

-0,65082

-0,19249

No se
asumen
varianzas
iguales

-3,451

198,784

0,001

-0,42165

0,12219

-0,66260

-0,18071

Intencion
de Uso

Se
asumen
varianzas
iguales

5,907

0,016

-6,909

346

0,000

-1,05274

0,15236

-1,35242

-0,75307

No se
asumen
varianzas
iguales

-6,552

196,127

0,000

-1,05274

0,16067

-1,36960

-0,73589

Riesgo
Percibido

Se
asumen
varianzas
iguales

0,143

0,706

2,335

346

0,020

0,24678

0,10570

0,03888

0,45469

No se
asumen
varianzas
iguales

2,340

225,449

0,020

0,24678

0,10546

0,03896

0,45461

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 16: Media de las variables focales si se ha usado anteriormente un modelo de movilidad compartida
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5447 56111

4,8421

Facilidad Facilidad Actitud de Actitud de Intencién Intencidon

Percibida - Percibida - de Uso-0 deUso-1 uso-0

0

Fuente: Elaboracion propia.
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0

1

Por ultimo, cabe destacar que no se encontraron diferencias significativas en las medias de las

variables focales en funcién del sexo de la persona ni de la edad, por lo que se pudo afirmar que
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la Intencion de Uso de los modelos de movilidad no era diferente entre hombres y mujeres ni

entre los millennials mas mayores y los mas jévenes.

6.2.2 Prueba T de Student de los items de Riesgo Percibido

En cuanto a los items de Riesgo Percibido se encontraron un mayor nimero de diferencias

significativas.

Primero, en lo referente al sexo, pudimos observar que los hombres, en la figura 18

referenciados con un 1 tienen una mayor percepciéon de riesgo que las mujeres, en la figura 18

referenciadas con un 0, acerca de la falta de disponibilidad vehiculos de estos modelos.

Figura 17: Prueba T de Student de los items de Riesgo Percibido en funcién del sexo

Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene de prueba t para la igualdad de medias
igualdad de varianzas
F Sig. t gl Sig. Diferencia | Diferencia | 95% de intervalo
(bilateral) | de de error de confianza de la
medias estandar | diferencia
Inferior | Superior
Los coches | Se 0,553 | 0,458 | 2,655 | 351 0,008 0,388 0,146 0,101 0,676
de estos asumen
modelos varianzas
de iguales
movilidad
no siempre
estan
disponibles
No se 2,663 | 341,282 | 0,008 0,388 0,146 0,101 0,675
asumen
varianzas
iguales

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 18: Estadisticas de grupo de los items de Riesgo Percibido en funcién del sexo

Estadisticas
de grupo
éCon qué género te N Media Desviacién Media de
identificas mas? estandar error
estandar
Utilizar los 0 194 | 3,48 1,561 0,112
modelos de
movilidad
compartida
resulta caro
1 159 3,64 1,511 0,120
Utilizar los 0 194 | 3,32 1,487 0,107
modelos de
movilidad
compartida
me va a llevar
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mucho
tiempo

159

3,36

1,783

0,141

Los cochesde | O
estos
modelos de
movilidad no
siempre
estan
disponibles

194

4,72

1,386

0,100

159

4,33

1,344

0,107

Mis datos 0
personales 0
estan seguros
en las bases
de datos de
las
plataformas
de movilidad
compartida

194

4,01

1,590

0,114

159

3,96

1,643

0,130

Me parece 0
arriesgado
usar estos
modelos de
movilidad

194

3,29

1,520

0,109

1

159

3,15

1,576

0,125

Fuente: Elaboracion propia.

Asimismo, las personas que han usado anteriormente un modelo de

consumo colaborativo

consideraban que utilizar estos modelos de movilidad compartida no les iba a llevar mucho

tiempo, frente a la opinidn de las personas que no habian utilizado antes un modelo de consumo

colaborativo, las cuales consideraban que utilizar estos modelos de movilidad si que les llevaba

mucho tiempo.

Figura 19: Prueba T de Student de los items de Riesgo Percibido en funcién del uso de otros modelos colaborativos

Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene de igualdad de varianzas

F Sig.

t gl

Sig.
(bilateral)

Diferencia
de
medias

Diferencia
de error
estandar

95% de intervalo
de confianza de la
diferencia

Inferior | Superior

34




Utilizar los | Se 0,199 | 0,656 | 1,976 | 346 0,049 0,377 0,191 0,002 0,753
modelos asumen
de varianzas
movilidad iguales
compartida
meva a
llevar
mucho
tiempo
No se 1,937 | 183,506 | 0,054 0,377 0,195 -0,007 0,762
asumen
varianzas
iguales

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 20: Estadisticas de grupo de los items de Riesgo Percibido en funcién del uso de otros modelos colaborativos

Estadisticas
de grupo
¢Has usado modelos de N Media Desviacién | Media de
consumo colaborativo en estandar error
otros ambitos, como estandar
home sharing (por
ejemplo, Airbnb) u otros
similares?
Utilizar los 0 103 3,45 1,613 0,159
modelos de
movilidad
compartida
resulta caro
245 3,60 1,495 0,095
Utilizar los 103 3,60 1,682 0,166
modelos de
movilidad
compartida
meva a
llevar mucho
tiempo
245 3,22 1,603 0,102
Los coches 0 103 4,44 1,499 0,148
de estos
modelos de
movilidad no
siempre
estan
disponibles
1 245 4,58 1,333 0,085
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Mis datos
personales 0
estan
seguros en
las bases de
datos de las
plataformas
de movilidad
compartida

103

3,80

1,795

0,177

Fuente: Elaboracion propia.

Una vez realizada la prueba T de Student para los items en funcién de si habian utilizado

anteriormente un algin modelo de movilidad compartida se pudo observar que, al igual que en

el caso de los que habian usado antes un modelo colaborativo, habia una diferencia significativa

en la percepcidn del riesgo en cuanto al tiempo que los llevaba utilizar los modelos de movilidad

compartida. Los encuestados que habian usado antes un modelo de movilidad compartida

consideraban que volver a utilizarlos les llevaba menos tiempo que los entrevistados que no

habian utilizado anteriormente uno de estos modelos.

Figura 21: Prueba T de Student de los items de Riesgo Percibido en funcién del uso de otros modelos de movilidad compartida

Prueba de muestras independientes

Prueba de Levene de prueba t para la igualdad de medias
igualdad de varianzas
F Sig. t gl Sig. Diferencia | Diferencia | 95% de intervalo
(bilateral) | de de error de confianza de la
medias estandar | diferencia
Inferior | Superior
Utilizar los | Se 0,003 | 0,956 | 2,657 | 346 0,008 0,491 0,185 0,128 0,855
modelos asumen
de varianzas
movilidad iguales
compartida
me va a
llevar
mucho
tiempo
No se 2,646 | 221,600 | 0,009 0,491 0,186 0,125 0,858
asumen
varianzas
iguales

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 22: Estadisticas de grupo de los items de Riesgo Percibido en funcién del uso de otros modelos de movilidad compartida

Estadisticas
de grupo

¢Has utilizado alguna vez N

algiin modelo de movilidad
compartida? (por ejemplo,
car2go, BlaBlaCar, etc...)

Media

Desviacion
estandar

Media de
error
estandar
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Utilizar los 0 114 3,63 1,570 0,147
modelos de
movilidad

compartida
resulta caro

1 234 3,51 1,512 0,099

Utilizar los 0 114 3,67 1,633 0,153
modelos de
movilidad
compartida
meva a
llevar
mucho
tiempo

1 234 3,18 1,612 0,105

Los coches 0 114 4,59 1,400 0,131
de estos
modelos de
movilidad
no siempre
estan
disponibles

1 234 4,52 1,378 0,090

Mis datos 0 114 4,20 1,663 0,156
personales 0
estan
seguros en
las bases de
datos de las
plataformas
de
movilidad
compartida

234 3,86 1,584 0,104

Me parece 0 114 3,37 1,564 0,147
arriesgado
usar estos
modelos de
movilidad

1 234 3,16 1,541 0,101

Fuente: Elaboracion propia.

Por ultimo, es importante sefialar que no se encontraron diferencias significativas en las medias
de los items de Riesgo Percibido en funcién de la edad, por lo que se pudo afirmar que no habia
grandes diferencias en el riesgo que percibian los millennials mayores frente a los que percibian
los millennials mas jévenes.

6.3 Modelo de regresién

En esta parte del estudio se realizd un primer modelo de regresion para ver si las variables
focales y los controles explicaban la Intencion de Uso. En este modelo se observd que el R
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cuadrado de este modelo era de 0,576, o lo que es lo mismo, que el modelo explicaba

aproximadamente un 60% de la varianza. El modelo era, ademas, significativo.

Una vez comprobado lo anterior, estudiamos los coeficientes del modelo, en los cuales

observamos que solamente eran significativos la Utilidad Percibida, la Facilidad de Uso, la

Actitud de Uso y haber utilizado anteriormente un modelo de movilidad compartida vy, tras

haber observado sus betas, que todos ellos influian de manera positiva a la Intencién de Uso.

Sin embargo, viendo las estadisticas de colinealidad se pudo observar que no parecia que

hubiera multicolinealidad entre las variables de control, pero en el caso de las variables focales,

si que habia multicolinealidad entre Utilidad Percibida, Facilidad de Uso y Actitud de Uso, puesto

que el VIF de cada una de las variables era de 2,133, 1,710 y 2,556, respectivamente.

Figura 23: Resumen del primer modelo

Modelo R R R cuadrado ajustado | Error estandar de la estimacidn
cuadrado
1 0,759* | 0,576 0,565 0,92686

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 24: ANOVA del primer modelo

Modelo Suma de gl Media F Sig.
cuadrados cuadratica
1 Regresion 380,867 8 47,608 55,418 0,000°
Residuo 280,918 327 0,859
Total 661,785 335
Fuente: Elaboracion propia.
Figura 25: Coeficientes del primer modelo
Modelo Coeficientes no Coeficientes Estadisticas de
estandarizados estandarizados colinealidad
1 B Error Beta t Sig. Tolerancia | VIF
estandar
(Constante) -1,043 0,457 -2,281 0,023
Utilidad Percibida 0,168 0,074 0,120 2,286 0,023 | 0,469 2,133
Facilidad de Uso 0,399 0,064 0,292 6,204 0,000 | 0,585 1,710
Actitud de uso 0,516 0,079 0,376 6,522 0,000 | 0,391 2,556
Riesgo Percibido -0,042 0,058 -0,028 | -0,734 0,464 | 0,893 1,120
edad 0,088 0,056 0,057 1,565 0,118 | 0,972 1,029
éCon qué génerote | -0,138 0,103 -0,049 | -1,338 0,182 | 0,967 1,034
identificas mas?
¢Has utilizado 0,540 0,118 0,181 4,562 0,000 | 0,828 1,207
alguna vez algln
modelo de
movilidad
compartida? (por
ejemplo, car2go,
BlaBlaCar, etc...)
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¢Has usado modelos | -0,109 0,120 -0,035 | -0,907 0,365 | 0,868 1,152
de consumo
colaborativo en
otros ambitos,
como home sharing
(por ejemplo,
Airbnb) u otros
similares?

Variable dependiente: Intencién de Uso

Fuente: Elaboracion propia.

Para resolver el problema de la multicolinealidad se decidid factorizar las variables Utilidad
Percibida, Facilidad de Uso y Actitud de Uso en un Unico factor, utilizando para ello el analisis de
componentes principales. En lo referente a este factor, su medida Kaiser-Meyer-Olkin era 0,668,
cerca del 0,7 a partir del cual se considera un buen factor. La prueba de esfericidad de Bartlett
de este factor mostré que su p-valor era menor de 0,05. Asimismo, fijandonos en las
comunalidades del factor, se observé que la Utilidad Percibida tenia una extraccion del 0,750;
Facilidad de Uso tenia una extraccién del 0,634; y, por ultimo, la Actitud de Uso tenia una
extraccién de 0,828. Por ultimo, centrandonos en la varianza explicada, se calculé que el
porcentaje de varianza explicada por este Unico factor era del 73,718%.

Una vez se resumieron estas variables en un Unico factor, usando la puntuacién factorial
calculada por el método de regresion, se realizé un segundo modelo en el que se volvia a medir
la Intencidon de Uso, pero con los controles, los items de Riesgo Percibido que en el primer
modelo se calculd que influia de manera significativa y el factor resumen. Los resultados fueron
muy parecidos a los mostrados en el primero modelo. EI R cuadrado aumentd ligeramente, hasta
0,598 por lo que el segundo modelo explicaba mejor que el primero. Al igual que en el primer
modelo, la Anova sefald que los factores que se incluyeron en el segundo modelo eran
significativos. Por ultimo, cuando estudiamos los coeficientes del segundo modelo mostraron
que el factor de las variables Utilidad Percibida, Facilidad de Uso y Actitud de Uso era
significativo, al igual que haber utilizado anteriormente algin modelo de movilidad compartida
también era significativo. Las betas de los factores anteriormente nombrados fueron mayores
que cero, lo que sefiala que ambos factores influyen positivamente en la Intencién de Uso. En
lo referente a los items de Riesgo Percibido, solamente el item genérico que sefiala que los
encuestados consideran arriesgados estos modelos de movilidad fue significativo y la beta de
este factor era menor que cero, por lo que influye negativamente en la Intencién de Uso. Por
ultimo, se comprobd a partir de las estadisticas de linealidad que en este modelo no habia

colinealidad.
Figura 26: Resumen del segundo modelo
Modelo R R cuadrado | R cuadrado Error estandar de la estimacion
ajustado
2 0,773% | 0,598 0,590 0,90986

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 27: Anova del segundo modelo

Modelo Suma de gl Media cuadratica | F Sig.
cuadrados
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2 Regresion 419,195 7 59,885 72,338 0,000
Residuo 281,469 340 | 0,828
Total 700,663 347

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 28: Coeficientes del segundo modelo

Modelo Coeficientes no Coeficientes Estadisticas de
estandarizados estandarizados colinealidad
2 B Error Beta t Sig. Tolerancia | VIF
estandar
(Constante) 5,088 | 0,234 21,728 | 0,000
¢Has utilizado alguna 0,535 | 0,108 0,177 4,960 | 0,000 0,929 1,076

vez algln modelo de
movilidad compartida?
(por ejemplo, car2go,
BlaBlaCar, etc...)
Factor de Utilidad 0,927 | 0,053 0,652 17,435 | 0,000 0,844 1,184
Percibida, Facilidad de
Uso y Actitud de Uso
Utilizar los modelos de 0,051 | 0,034 0,055 1,491 | 0,137 0,860 1,162
movilidad compartida
resulta caro

Utilizar los modelos de -0,025 | 0,033 -0,029 | -0,761 | 0,447 0,803 1,246
movilidad compartida
me va a llevar mucho
tiempo

Los coches de estos 0,052 0,037 0,050 1,407 0,160 0,929 1,077
modelos de movilidad
no siempre estan
disponibles

Mis datos personales no | -0,039 | 0,032 -0,044 | -1,203 | 0,230 0,882 1,134
estan seguros en las
bases de datos de las
plataformas de
movilidad compartida
Me parece arriesgado -0,120 | 0,035 -0,131 | -3,480 | 0,001 0,829 1,206
usar estos modelos de
movilidad

Variable dependiente: Intencién de Uso
Fuente: Elaboracion propia.

7. Discusién y conclusiones

Una vez que se ha realizado el estudio, en esta parte del trabajo se van a interpretar sus
resultados a la luz de la literatura con el fin de dar una conclusidn y mostrar futuras lineas de
investigacion.

7.1 Discusion

Primero, este estudio ha mostrado que los millennials no perciben el precio de estos modelos
de movilidad como arriesgado. Esto puede ser un motivo por el que los millennials pueden
adaptar el modelo Maa$, ya que, como han sefialado por Dans y Seisdedos (2016) y el Centro
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de Demoscopia de Movilidad (2018), los millennials se decantan por usar modelos de transporte
gue son percibidos como de bajo coste. Nuestro estudio también sefiala que no hay diferencias
significativas en la percepcién de riesgo en funcién de la edad ni las mujeres tienen una mayor
percepcion de riesgo que los hombres, pese a lo sefialado por el Centro de Demoscopia de
Movilidad (2018), en nuestro trabajo son los hombres los que perciben mas riesgo en lo
referente a la falta de disponibilidad de estos vehiculos.

El estudio realizado por el Centro de Demoscopia de Movilidad (2018) sefiala que el riesgo es
uno de los motivos por el que los jévenes espainoles no utilizan los modelos de movilidad
compartida. En nuestro estudio, aunque la variable Riesgo Percibido no ha sido significativa, su
item “Me parece arriesgado usar estos modelos de movilidad” si lo ha sido en el segundo
modelo. Debido a esto, seglin nuestro estudio se puede afirmar que los millennials espanoles
consideran que existe riesgo en el uso de los modelos de movilidad compartida, pero su
percepcion no es muy elevada.

Ademas, este estudio también sefiala que hay una Intencién de Uso alta de estos modelos de
movilidad por parte de los millennials espafioles, a diferencia de lo que sefiala RACE (2017). Sin
embargo, el hecho de que estos modelos de movilidad reduzcan el tréfico en las ciudades puede
explicar por qué hay una percepcién mayor de Utilidad Percibida lo que aumenta la Intencidn
de Uso, por lo que, como muestra RACE (2017), las restricciones de trafico y los problemas de
aparcamiento influyen en el modelo de movilidad que escogen los millennials espanoles.

Asimismo, los millennials perciben que estos modelos de movilidad reducen su huella ecoldgica,
lo cual influye de manera significativa en la Utilidad Percibida y esta a su vez influye
significativamente en la Intencion de Uso, tal y como sefiala en su estudio APTA (2013).

Por ultimo, este modelo ha mostrado que la Intencidon de Uso de estos modelos de movilidad
compartida por parte de los millennials espainoles es alta, lo que confirma la idea sefialada por
Mulley (2017) de que los millennials son los adoptadores iniciales de la movilidad como servicio.

7.2 Conclusién y recomendaciones

Como conclusién de este trabajo, es conveniente sefialar que lo que mas ha influido en nuestro
modelo ha sido el factor creado a partir de la Utilidad Percibida, la Facilidad de Uso y la Actitud
de Uso, por lo que, si la Administracion Publica espafiola quiere apostar por un modelo Maas,
deberia de comunicar sobre todo lo util que son los modelos de movilidad compartida sobre
todo para reducir la huella ecolégica y para reducir el trafico en las ciudades, lo faciles que son,
asi como intentar generar en los millennials espafioles una actitud positiva.

Asimismo, también influye significativamente y de una manera positiva haber usado
anteriormente algin modelo de movilidad compartida, por lo que se deberia favorecer
mediante ofertas, pruebas gratuitas o una mejor estrategia de comunicacion que los millennials
puedan acceder a estos modelos, ya que una vez que los han usado, es mas probable que
vuelvan a hacer uso de ellos.

También es importante sefialar que, pese a que la variable Riesgo Percibido ha resultado tener
una baja fiabilidad en este caso, si que hay un item, “Me parece arriesgado usar estos modelos
de movilidad”, que se ha demostrado que influye de manera significativa y de manera negativa
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a la Intencion de Uso de los millennials espafioles de estos modelos de movilidad compartida y,
por tanto, del modelo MaaS. Tanto las empresas como las Administraciones Publicas de cada
Comunidad Auténoma deberian comunicar el poco riesgo que tienen estos modelos, tal vez
utilizando las opiniones de los millennials que ya han usado estos modelos, para reducir esa
percepcion de riesgo que aun existe. No obstante, como ya se ha sefialado, el Riesgo Percibido
en este modelo tiene una fiabilidad baja, por lo que el hecho de que el item genérico del Riesgo
Percibido sea significativo deberia mostrar que, pese a que los items evaluados en este estudio
no son significativos y cuentan con una fiabilidad baja, existe un Riesgo Percibido por parte de
los millennials espafioles en estos modelos de movilidad que influye de manera significativa la
adopcidn de un modelo MaaS$ por parte de esta generacion. Esperamos, por tanto, que este
trabajo sirva como base para futuras lineas de investigacién acerca del Riesgo Percibido por
parte de los millennials espafoles en referencia a los modelos de movilidad compartida y al
Maas, para que se demuestren los items de esta variable que influye significativamente en la
adopcidn de estos modelos por parte de esta generacion y que aumentan la fiabilidad del Riesgo
Percibido.
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9. Anexos
Anexo 1. Encuesta

éCudl es tu edad en afios?

18-21 22-25 26-29 30-32 33-35 +35
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Creo que la funcién que hacen estos modelos de movilidad me es util

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Usar estos modelos de movilidad reduce el trafico en las ciudades

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Usar estos modelos de movilidad reduce mi huella ecolégica

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Considero que los modelos de movilidad compartida son de gran utilidad

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Aprender a usar estos modelos de movilidad me resulta sencillo

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Se necesita poco tiempo para aprender a usar estos modelos de movilidad

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Es facil recordar como se usan estos modelos de movilidad

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Utilizar estos modelos de movilidad resulta sencillo para cualquier persona

Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

En general, considero que estos modelos de movilidad con faciles de usar

1 2 3 4 5 6 7
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Totalmente Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Usar estos modelos de movilidad es una buena idea
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Estoy de acuerdo con la existencia de estos modelos de movilidad
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Utilizar estos modelos de movilidad me parece positivo
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Tengo intencién de empezar o continuar usando estos modelos de movilidad
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Recomendaré el uso de estos modelos de movilidad
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Utilizar los modelos de movilidad compartida resulta caro
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Utilizar los modelos de movilidad compartida me va a llevar mucho tiempo
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo

Los coches de estos modelos de movilidad no siempre estan disponibles
Totalmente 1 2 3 4 5 6 7 Totalmente
en de acuerdo
desacuerdo
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Mis datos personales no estan seguros en las bases de datos de las plataformas de movilidad
compartida

Totalment
en

e

desacuerdo

Totalmente
de acuerdo

Me parece arriesgado usar estos

modelos de movilidad

en

Totalmente

desacuerdo

1

2

3

4

Totalmente
de acuerdo

¢Con qué género te identificas mas?

Hombre

Mujer

¢Has utilizado alguna vez algin modelo de movilidad compartida? (por ejemplo, car2go,

BlaBlaCar, etc...)

Si

No

éCudl es tu distrito de residencia actual?

¢Cudl es tu ciudad de residencia habitual? Por favor, escribe la primera letra en mayuscula

¢Has usado modelos de consumo colaborativo en otros ambitos, como home sharing (por
ejemplo, Airbnb) u otros similares?

Si

No
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