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Un modelo de ecuaciones estructurales sobre el efecto de la salud en la
intencion de practicar desplazamiento activo: estudio de la invarianza factorial
por sexo y edad
A structural equation model about the effect of health on behaviour intention
to practise active commuting: study of the factorial invariance by sex and age

Jose Antonio Ortiz Sanchez, Jos¢ M. Ramirez-Hurtado, Ignacio Contreras
Universidad Pablo de Olavide (Espafia)

Resumen. En los tltimos anos ha habido un elevado crecimiento de problemas de salud en las personas, tales como
obesidad, sobrepeso, diabetes, etc. Una forma de combatir este problema es el desplazamiento activo. El objetivo de este
trabajo es evaluar el efecto de la salud, el confort y la conciencia medioambiental sobre la intencion de practicar desplazamiento
activo, asi como estudiar la invarianza factorial por sexo y edad. Para ello se disefio un cuestionario y se distribuy6 mediante un
muestreo por conveniencia con efecto de bola de nieve, obteniendose 448 respuestas validas. Para el analisis se especifico y
estim6 un modelo de ecuaciones estructurales con AMOS. Los resultados permitieron verificar la fiabilidad y validez del
modelo de medida y del modelo estructural. De igual modo, los resultados permitieron concluir que se cumple la invarianza
factorial para la variable sexo, pero no se cumple la invarianza factorial estricta para la variable edad.

Palabras clave: Actividad fisica, salud, ambiente, transporte, sexo, edad.

Abstract. A growing of health problems in people have been in recent years, as obesity, overweight, diabetes, etc. Active
commuting is a way to combat these problems. The objective of this work is to assess the effect of health, comfort and
environmental awareness on behaviour intention to practice active commuting, as well as to study the factorial invariance by
sex and age. For this purpose, a questionnaire was designed and distributed by means of a convenience sample with snowball
effect. 448 responses were obtained from this sample. The specification and estimation of structural equation model with
AMOS was designed for the analysis of the data. The results show that the reliability and validity of measurement model and
structural model is verified. The results also show that factorial invariance by sex is verified but strict factorial invariance for age
is not verified.

Key words: Physical activity, health, environment, transportation, sex, age.

Introduccion

En los Gltimos anos ha habido un elevado crecimien-
to de problemas de salud en las personas, tales como
obesidad, sobrepeso, diabetes, etc. Promocionar la acti-
vidad fisica entre las personas es una de las prioridades
de las politicas de salud ptiblica en muchos paises (Mueller
etal., 2015) y constituye en muchos casos un importan-
te desafio (Peharrubia-Lozano et al., 2021).

Un modo eficaz de integrar la actividad fisica dentro
de un estilo de vida sedentario es lo que se denomina
desplazamiento activo (Rojas-Rueda et al., 2016). El
termino «desplazamiento activo» se refiere al despla-
zamiento al trabajo (o centro de estudios) mediante un
modo que implique actividad fisica como caminar o
montar en bicicleta (Jones & Ogilvie, 2012). Su impor-
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tancia radica en que los desplazamientos al centro de
trabajo o al centro de estudios constituyen una actividad
que usualmente se realiza diariamente. Montar en bici-
cleta o caminar rapidamente son dos actividades fisicas
muy recomendadas, puesto que pueden ser facilmente
incorporadas a las rutinas diarias y pueden ser mas facil-
mente adoptadas que otras formas de actividad fisica
(Haskell et al., 2007).

Ademas de la facil adopcion de este estilo de vida, el
desplazamiento activo esta asociado con numerosos be-
neficios tanto para los individuos como para la sociedad
(Hatamzadeh et al., 2020; Lopez-Nuevo et al., 2021).
Entre los beneficios a nivel individual se encuentra la
mejora en la salud, mientras que a nivel de la sociedad
podemos senalar la mejora medioambiental. Por ejem-
plo, desde el punto de vista de la salud, las personas que
practican desplazamiento activo reducen las causas de
mortalidad, de problemas cardiovasculares y de diabe-
tes (Dinu et al., 2019). Tambien muchas investigaciones

senalan que el desplazamiento activo tiene un impacto
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positivo sobre la obesidad y el sobrepeso (Saunders et
al., 2013). A nivel psicologico, el desplazamiento activo
tiene un efecto positivo sobre la felicidad y el bienestar,
y esta relacionado inversamente con la angustia psicolo-
gica (Ruiz-Ariza et al., 2015). Incluso la practica de ac-
tividad fisica puede evitar conductas agresivas o violen-
tas, mejorando el autocontrol de las personas (Medina
& Reverte, 2019) o la autoestima (Garcia Gonzalez &
Froment, 2018). La disminucién del estrés es otro de
los beneficios que aporta el desplazamiento activo
(Kroesen, 2014). A nivel educativo, la actividad fisica
mejora el rendimiento de los estudiantes ya que mejo-
ra la autoestima, la memoria o el proceso de sintesis
(Gelabert Carullaetal., 2019; Mutioz etal., 2020; Ruiz-
Ariza et al., 2017). Por otro lado, desde el punto de
vista medioambiental, el desplazamiento activo puede
reducir la congestion del trafico con la consiguiente re-
duccion de emisiones y del consumo de energia de com-
bustibles fosiles (Hatamzadeh et al., 2020).

Por otro lado, hay individuos que son muy sensibles
al estres y prefieren desplazamientos en vehiculo para
maximizar el confort (Shiftan et al., 2008). También
hay que resaltar que existen algunas barreras para prac-
ticar desplazamiento activo, fundamentalmente en el
caso de desplazamientos a centros de estudios. Asi, la
lejania, el trafico, la falta de aceras, el hecho de que el
estudiante tenga que llevar mucho material o que lle-
gue con calor y sudoroso constituyen importantes ba-
rreras al desplazamiento activo (Molina-Garcia et al.,
2016;Terron-Pérez etal., 2018).Todo ello redunda tam-
bien en el confort de los individuos, por lo que se espe-
ra una relacion inversa entre el confort y el desplaza-
miento activo.

Por tanto, parece existir un consenso sobre el hecho
de que el desplazamiento activo es beneficioso para la
sociedad. Sin embargo, las estrategias de implantacion
no son faciles (Villa-Gonzalez et al., 2016), ademas de
que es necesario un mayor conocimiento sobre los fac-
tores que influyen en este estilo de vida. En base a todos
los comentarios anteriores, el objetivo general de este
estudio es analizar el modelo estructural planteado en
la figura 1. Mediante este modelo tratamos de identifi-
car qué variable, entre la salud, la conciencia
medioambiental y el confort, tiene una mayor influen-
cia sobre la intencion de practicar desplazamiento acti-
vo.

Por otro lado, la literatura muestra la existencia de
indicios sobre el hecho de que el desplazamiento activo
pueda estar moderado por variables como el sexo o la

edad (Burgueno, Gonzalez-Cutre, Sevil-Serrano, He-
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rrador-Colmenero, Segura-Diaz, Medina-Casaubon, &
Chillon, 2020; Herman & Larouche, 2021; Lopezetal.,
2021). Por este motivo, otro objetivo importante de
este trabajo es realizar un estudio de la invarianza
factorial del modelo a traves del sexo y la edad para
detectar si existen diferencias en los distintos grupos.
Cuando los investigadores realizan analisis multigrupo
para comparar medias u otros parametros, se supone
erroneamente que la escala mide el mismo constructo
de igual forma en los distintos grupos (Byrne & Vijver,
2010). Sin embargo, si la equivalencia o invarianza del
instrumento no se verifica, la validez de las inferencias
e interpretaciones extraidas de los datos pueden ser
erroneas (Byrne, 2008), con lo que las conclusiones ba-
sadas en la comparacion de los grupos pueden no ser
validas (Barrera-Barrera et al., 2015). Con la invarianza
factorial pretendemos estudiar que las propiedades
metricas en los distintos grupos de un modelo tienen

que ser equivalentes y sin error.

Intencion de practicar

Confort desplazamiento activo

Conciencia

medioambiental

Figura 1. Modelo estructural propuesto
,
Metodologia

Participantes

Para obtener los datos se disen6 un cuestionario a
traves de Google Drive que fue distribuido de forma
online. La principal area de estudio fue la zona geogra-
fica de Sevilla (Espafia), aunque otras localizaciones tam-
bien fueron aceptadas. El niimero total de participantes
de este estudio fue de 448 personas. Para la seleccion de
los participantes se utilizo un muestreo por convenien-
cia usando el efecto de bola de nieve. Esto significa que
a los receptores que recibian el enlace web con el cues-
tionario se les indicaba que lo distribuyeran entre sus
allegados y otras personas conocidas que practicasen el
desplazamiento activo. El método de bola de nieve es
un metodo muestral apropiado y eficaz para seleccionar
personas que son dificiles de localizar (Qureshi, 2018).

Con el fin de incrementar el tamafio muestral también
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se envi6 mediante correo electrénico un mensaje masi-
vo a todo el profesorado y personal de administracion y
servicios de una universidad. Al final el nimero de par-
ticipantes alcanzados supera con creces el nimero mi-
nimo de casos muestrales que sugieren algunos autores
para modelos de ecuaciones estructurales (Hair et al.,
2014; Stevens, 2009).

Variables e instrumento

Para la especificacion del modelo se utilizaron cua-
tro variables latentes y sus correspondientes variables
observables. Las variables latentes fueron la salud, el
confort, la conciencia medioambiental y la intencion de
practicar desplazamiento activo. Cada una de estas va-
riables latentes estaba definida por un conjunto de va-
riables observables, adaptadas de la literatura para este
estudio. Las variables observables fueron medidas en
una escala Likert de 1 a 5 puntos, donde 1 significaba
«totalmente en desacuerdo» y 5 «totalmente de acuer-
do». La tabla 1 recoge todas las variables latentes y sus

variables observables asociadas. '

Tabla 1
Variables latentes y observables
Variable latente

Variable observable

SA1. El desplazamiento activo es saludable.

SA2. El desplazamiento activo sera bueno para mi salud.
A Salud (Hatamzadeh et

SA3. El desplazamiento activo me mantendra en forma.

al., 2020) SA4. El desplazamiento activo me mantendra con vitalidad y con
buena calidad de vida.
COT. En verano/invierno prefiero modos de desplazamiento con
Confort (Lietal., aire acondicionado/calefaccién.
co 2013) CO2. Prefiero un vehiculo de motor porque gasto menos
cnergfa.
- CMI. Los coches son una de Tas principales causas de Ta
Conciencia

. . . contaminacion ambiental
medicambiental (Li et

CM  al,, 2013; Minton &
Rose, 1997; Paul et
al., 2016)

CM?2. Prefiero cambiar mis desplazamientos si ello contribuye al
medio ambiente

CM3. Son necesarios més cambios politicos y sociales para
proteger el medio ambiente.

Intencion d G IP1. Intento utilizar el desplazamiento activo al menos tres veces
ntencion de practicar -
1P desplazamiento activo por semana durante el afio.

(Acheampong, 2017)

IP2. Consideraré el desplazamiento activo al menos tres veces

por semana para el préximo afio.

Andlisis estadistico

El estudio de la invarianza factorial implica la eva-
luacion de la invarianza configural, la invarianza metri-
ca, la invarianza fuerte y la invarianza estricta (Byrne,
2008; Cheung & Rensvold, 2002). Con la invarianza
configural o sin restricciones solamente se mide si las
mismas variables latentes quedan especificadas por las
mismas variables observables en las distintas
subpoblaciones o grupos. Con la invarianza meétrica se
comparan las varianzas factoriales y los pesos de regre-
sion. En este caso se estudia si cada uno de los items
tiene la misma importancia para cada factor observable
y se hace una comparacion entre los grupos. Al contra-
rio que la invarianza métrica que se centra en las varia-
bles observables, la invarianza fuerte se centra en las

variables latentes o no observables. La invarianza fuer-
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te compara los interceptos y las medias entre grupos.
Finalmente, la invarianza estricta analiza la varianza y
covarianza de los errores o residuos.

La comparacion entre los distintos modelos anida-
dos se lleva a cabo mediante el test de ratio de maxima
verosimilitud ()*/df). Sin embargo, dado que esta me-
dida es muy sensible al tamano muestral y la no norma-
lidad (Hair et al., 1999), Cheung y Rensvold (2002)
propusieron elegir el incremento del CFI para deter-
minar si los modelos comparados son equivalentes.
Cuando la diferencia entre los CFI de los dos modelos
es inferior a 0,01, se considera que existe equivalencia
entre los modelos y podemos seguir con el siguiente
paso del analisis de la invarianza. En el caso de que la
diferencia entre los CFI sea superior o igual a 0,01 en-
tonces el modelo menos restrictivo es aceptado y el
otro es rechazado (Barrera-Barrera et al., 2015). Otra
medida adicional que se suele utilizar para comparar los
distintos modelos es el incremento del RMSEA. Valo-
res inferiores a 0,015 indican una equivalencia entre

modelos (Chen, 2007).
Resultados

En primer lugar, se obtuvieron algunos estadisticos
descriptivos de la muestra. Un 40.4% de los partici-
pantes fueron hombres, mientras que las mujeres fue-
ron un 59.6%. En relacion a la edad, la mayoria de los
participantes tenian una edad entre 30 y 50 anos, mien-
tras que los porcentajes para los menores de 30 anos y
los mayores de 50 afos fueron del 20,8% y 31,0%, res-
pectivamente. La mayoria de los participantes tenia
estudios superiores o universidad (74.6%). Apenas ha-
bia participantes sin estudios (0,9%). Finalmente, en
cuanto al nivel de ocupacion, la mayoria de los partici-
pantes eran empleados (72.3%) o estudiantes (11.2%).

En segundo lugar, se estimo el modelo estructural
planteado. Para ello, previamente se ejecuto un analisis
factorial exploratorio para comprobar que las variables
latentes estaban bien definidas a traves de sus corres-
pondientes variables observables, siguiendo el procedi-
miento aconsejado por algunos autores (Bollen, 2014;
Rindskopf & Rose, 1988). La ejecucion del analisis
factorial exploratorio se llevo a cabo una rotacion
varimax en la que se extrajeron cuatro componentes
principales correspondientes a las cuatro variables la-
tentes. El indice de KMO tomo un valor muy cercano a
uno (0.865). Del mismo modo, el p-valor de la prueba
de esfericidad de Bartlett permitio rechazar la hipote-

sis nula de que la matriz de correlaciones fuese la iden-

Retos, nimero 44, 2022 (2° trimestre)



tidad. Por tanto, con estos resultados se concluye que es
adecuado la aplicacion de un analisis factorial. Una vez
aplicado el analisis factorial, los cuatro componentes
extraidos explicaron el 87.17% del total de la varianza,
lo cual supone un valor muy elevado. Del mismo modo,
se obtuvo que cada variable latente venia explicada de
forma correcta por sus indicadores.

Una vez hecha esta comprobacion se paso a la esti-
macion del modelo estructural. Previamente a la esti-
macion del modelo estructural se estudio la normalidad
multivariante a través del test de Mardia. El valor del
test de Mardia fue de 105,816 (>5.99 a un nivel de
significacion del 5%). Este valor produjo un ratio criti-
co superior a 1.96, por lo que la hipotesis de normali-
dad multivariante fue rechazada. No obstante, dado que
el tamano de la muestra fue suficientemente grande, se
opto por utilizar el metodo de estimacion de maxima
verosimilitud debido a que dicho método es capaz de
facilitar la convergencia de las estimaciones incluso con
la ausencia de normalidad multivariante (Levy et al.,
2006).

Para la evaluacion del modelo propuesto se ha se-
guido un enfoque de dos etapas, en las que se analizan
separadamente el modelo de medida y el modelo es-
tructural, tal como proponen algunos autores (Bollen,
2014; Rindskopf & Rose, 1988).

Para la evaluacion del modelo de medida se ha ana-
lizado su fiabilidad y validez. El estudio de la fiabilidad
requiere analizar la fiabilidad de los items y de los
constructos. La fiabilidad de los items se midio compro-
bando que las cargas factoriales estandarizadas fuesen
superiores a 0.7, para que la varianza compartida entre
el constructo y su indicador fuese superior a la varianza
del error (Fornell & Larcker, 1981; Hair et al., 1999).
No obstante, algunos autores consideran que una carga

factorial superior a 0.5 tambien es aceptable (Chau,

Tabla 2

Estimaciones estandarizadas, valores @ de Cronbach, fiabilidad y validez convergente

AVE (Varianza

Variables latentes y sus Peso p- otde  CR (Fiabilidad i
indicadores estandarizado valor Cronbach compuesta) media
extraida)
Salud 978 974 .903
SAl < Salud 975 ok
SA2 < Salud 991 okk
SA3 < Salud 910 dokk
SA4 <  Salud 923 ok
Confort .633 .687 .538
CO1 < Confort 887 okk
CO2 < Confort 537 okk
Conciencia medioambiental .832 .833 627
CM1  <--- Conciencia 783 *kE
CM2  <--- Conciencia 702 okk
CM3  <--- Conciencia .880 ok
Intencion de practicar 949 949 903
desplazamiento activo
Pl <-- Intencién 1932 ok
P2 <---  Intencién 968 dokok

SA: salud; CO: confort; CM: conciendia medioambiental; IP: intencién de practicar.
#%%p-valor<0,001
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1997). En la tabla 2 podemos observar que todas las
cargas factoriales estandarizadas fueron superioresa 0.7,
salvo la de la variable CO2, que no obstante era supe-
rior a 0.5. Por tanto, se cumple la fiabilidad del modelo
de medida.

Para la fiabilidad de los constructos o variables la-
tentes se analizo el coeficiente a de Cronbach y el coefi-
ciente CR. Ambos coeficientes deben tomar valores
iguales o superiores a 0.7. Podemos observar en la tabla
3 que se cumple esta condicion salvo en la variable con-
fort. No obstante, su valor se encuentra muy proximo a
0.7, por lo que consideramos que se verifica la fiabili-
dad de los constructos.

Para el estudio de la validez discriminante se ha cal-
culado la matriz de correlaciones entre los constructos
y se ha comprobado que las correlaciones son menores
que la raiz cuadrada del AVE (Bagozzi et al., 1991). Po-
demos observar en la tabla 3 que se verifica esta condi-

cion, por lo que las medidas gozan de validez discrimi-

nante.
Tabla 3
Validez discriminante de los constructos
Salud Confort Conciencia Intencion
Salud .950
Confort .000 733
Conciencia .000 .000 792
Intencion .630 -.252 (112 950

Nota: Los elementos que aparecen en la diagonal principal son las raices cuadradas de la varianza

media extraida (AVE). El resto de los datos representan las correlaciones entre los constructos.

En cuanto a la evaluacion del modelo estructural,
esta se ha llevado a cabo de dos formas. En primer lu-
gar, se ha analizado el valor del coeficiente de determi-
nacion el tnico constructo dependiente, como es la va-
riable intencion de practicar desplazamiento activo. En
la figura 2 se observa que dicho valor es 0.472, que es
superior a 0.3, por lo que se cumple el requisito esta-
blecido por Chin (1998). En segundo lugar, tambien se
ha analizado la significatividad de los paths o relaciones

entre constructos. En la figura 2 podemos observar que

0,630%*

R?=0,472

-0,252%%% Ly N
Intencion de practicar

Confort X X
desplazamiento activo

0,112%%%

Conciencia

medioambiental

Figura 2. Modelo estructural estimado
###Nivel de significacion<.001
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todos los paths son significativos. Por tanto, podemos
afirmar que el modelo estructural tiene una elevada
capacidad predictiva.

Finalmente, en relaciéon con la bondad del ajuste del
modelo estimado se han obtenido una serie de medidas
que hacen referencia al ajuste absoluto, al ajuste
incremental y la parsimonia del modelo. El estadistico
%’ indica si la discrepancia entre la matriz de datos ori-
ginales y la matriz reproducida es significativa o no. En
este caso, el p-valor indica el rechazo de dicha hipotesis.
Sin embargo, hay que resaltar que el valor del estadisti-
co X’ se ve muy influenciado por el tamafio de la mues-
tra, la complejidad del modelo y por la violacion del
supuesto de normalidad multivariante. Debido a ello,
AMOS utiliza otras medidas de ajuste global. Algunos
autores como Byrne (1994) y Wheaton et al. (1977)
consideran al cociente )’/ df como una medida de ajus-
te global del modelo. Segtn estos autores, valores infe-
riores a cinco es un indicador de un buen ajuste de los
datos. En nuestro caso, el cociente %’/df arroja un re-
sultado de 2.323, lo cual indica un buen ajuste de los
datos. Las restantes medidas también toman valores
dentro de los limites que permiten afirmar un buen
ajuste de los datos (GFI=0.970; AGFI=0.939;
CFI=0.992; RMSEA= 0.054; NFI=0.985;
NNFI=0.986; PNFI=0.591).

Estudio de la invarianza factorial

Para la valoracion de los diferentes grados de
invarianza se consideraron dos criterios, uno global y
otro especifico. A nivel especifico se utilizaron los indi-
ces cociente ¥’/df, CFI, TLI y RMSEA. A nivel global
se considero la variacion del CFI, el cual debe ser infe-
rior a 0.01 (Cheung & Rensvold, 2002) y la variacion
del RMSEA, el cual debe ser inferior a 0.015 (Chen,
2007).

La estimacion progresiva de la invarianza comienza
con el modelo de invarianza configural (M0). Con este
modelo se pretende estudiar la invarianza de la configu-
racion basica del modelo de medida. En este caso, aun-
que el valor de Chi-cuadrado excede al exigido para
aceptar el modelo, los valores del cociente Chi-cuadra-
do entre sus grados de libertad, los del CFI, TLI y
RMSEA estan dentro de los limites que permiten ase-
gurar un buen ajuste, tanto para el caso de la variable
sexo (tabla 4), como de la variable edad (tabla 5).

Una vez estudiada la invarianza configural, anadi-
mos al modelo los pesos de regresion o pesos factoriales,
obteniendo asi el modelo de invarianza métrica (M1).
Los valores ()’/df=2.040(1.798); CFI=0.985(0.983);

-390 -

TLI=0.978(0.975); RMSEA=0.048(0.042)) se encuen-
tran dentro de los limites aceptables para bondad de
ajuste. Basandonos en el criterio de evaluacion de los
modelos anidados, la diferencia entre los valores de CFI
es inferior a 0.01 (0.003 para la variable sexo y 0.004
para la variable edad). De igual modo, la diferencia en-
tre los valores de RMSEA es inferior a 0.015 (0.001
para la variable sexo y 0.002 para la variable edad). En
cuanto al AIC, se observa que no existe una diferencia
muy elevada. Por tanto, se verifica la invarianza metri-
ca tanto en el caso de la variable sexo como en el caso
de la variable edad.

El siguiente paso es analizar el modelo de invarianza
fuerte (M2). En este caso se anaden los interceptos en-
tre los grupos. Los valores de */df, CFI, TLI y RMSEA
((x’/df=1.875(1.961); CFI=0.985(0.976);
TLI=0.982(0.970); RMSEA=0.044(0.046)) se encuen-
tran dentro de los limites exigibles tanto para la varia-
ble sexo como para la variable edad. Los incrementos
del CFl'y del RMSEA también se encuentran dentro de
los limites exigibles. Los coeficientes AIC no presentan
diferencias muy elevadas. Por tanto, se cumplen los re-
quisitos para la invarianza fuerte, por lo que podemos
pasar al analisis de la invarianza estricta.

En la invarianza estricta se analiza la varianza y
covarianza de los errores (M3). En el caso de la variable
sexo se observa que los valores se encuentran dentro
de los margenes exigibles para aceptar la bondad del
modelo ()}’/df=2.039; CFI=0.979; TLI=0.978;
RMSEA=0.048). Los incrementos del CFl y del RMSEA
también se encuentran dentro de los limites estipula-
dos. La variacion del AIC no es muy elevada. Por tanto,
se verifica la bondad del modelo de invarianza estricta
para la variable sexo.

En el caso de la variable edad, los valores de bondad
del modelo de invarianza estricta se encuentra dentro
de los margenes necesarios para su cumplimiento ()’/
df=2.707; CFI=0.945;TLI=0.947; RMSEA=0.062). Sin

Tabla 4
Invarianza factorial a través de la variable sexo

Modelos x df  p-valor y?/df CFI  ACFI  TLI RMSEA AIC

MO 131.211 66 .000 1.988 988 979 047 307.211
M1 155.044 76 .000  2.040 985 .003  .978 048 311.044
M2 163.111 87 .000 1.875 985 .000  .982 044 297.111
M3 218.132 107 .000  2.039 979 .006  .978 048 312,132

MO: modelo configural; M1: modelo de invarianza factorial métrica; M2; modelo de invarianza
factorial fuerte; M3: modelo de invarianza factorial estricta.
Fuente: elaboracion propia.

Tabla 5
Invarianza factorial a través de la variable edad

Modelos x df  p-valor  y’/df CFl ACFl  TLI RMSEA AIC

MO 169.396 99 .000 1.711 987 978 .040 433.3%
M1 203.135 113 .000 1.798 983 .004 .97 042 439.135
M2 264.729 135 .000 1.961 976 .007  .970 046 456.729
M3 468.352 173 .000 2.707 .945 .031 947 .062 600.926

MO: modelo configural; M1: modelo de invarianza factorial métrica; M2; modelo de invarianza
factorial fuerte; M3: modelo de invarianza factorial estricta.

Fuente: elaboracion propia.
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embargo, la variacion del CFI es superior a 0.01 y la del
RMSEA también supera a 0.015, por lo que se rechaza
el modelo mas restrictivo (M3), siendo aceptado el
modelo menos restrictivo (M2). Asimismo, se observa
un incremento en el criterio AIC mucho mas conside-
rable que en los casos anteriores. Asi pues, en el caso de
la variable edad no se acepta el modelo de invarianza
estricta, aceptandose como modelo mas restrictivo el
de invarianza fuerte (M2).

Si hacemos un analisis detallado del modelo estruc-
tural en funcion de los tres grupos de la variable edad,
observamos que existe equivalencia entre los tres mo-
delos, salvo en la relacion entre conciencia
medioambiental e intencion de practicar desplazamiento
activo. Esta relacion no es significativa para las edades 1
(menores de 30 anos) y 3 (mayores de 50 afios), pero si
es significativa para los individuos con edades entre 30 y
50 anos. Por tanto, la no existencia de invarianza estric-
ta en la variable edad esta provocando estas diferencias.

Para ver donde se encuentran las diferencias hemos
aplicado un contraste no parametrico de Kruskal-Wallis
a los items de las variables latentes conciencia
medioambiental e intencion de practicar desplazamiento
activo, dado que no se verificaba el supuesto de norma-
lidad. Los resultados indican que existen diferencias sig-
nificativas en la variable CM2 («Prefiero cambiar mis
desplazamientos si ello contribuye al medio ambien-

te») (tabla 6).

Tabla 6
Contraste Kruskal-Wallis para detectar diferencias

CMI1 CM2 CM3 1P1 1P2
Chi-cuadrado 1.438 10.864 3.242 4.837 4.333
d 2 2 2 2 2
Sig. asintotica 487 .004 198 .089 115

Fuente: elaboracion propia.

Si calculamos las medias aritmeticas de la variable
CM2 en los tres grupos de edades observamos que el
grupo 2 (entre 30 y 50 anos) presenta una media mas
baja que la de los otros dos grupos (3.51 frente a 3.85 y
3.88), con lo cual el grupo que se diferencia de los otros

dos es el de las personas con edades entre 30 y 50 afios.
Discusion

El estudio del desplazamiento activo es muy impor-
tante para las personas por las consecuencias que tiene
tanto a nivel personal como a nivel de sociedad. Los
principales hallazgos encontrados a traves de este estu-
dio han sido varios. Por un lado, entre las variables sa-
lud, confort y conciencia medioambiental, la que tiene

una mayor influencia sobre la intencion de practicar
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desplazamiento activo es la salud. En segundo lugar, se
encuentra la variable confort, si bien la relacion entre
esta variable y la intencion de practicar desplazamiento
activo es inversa. Finalmente, la que tiene una menor
influencia entre estas tres es la conciencia
medioambiental.

Asi pues, se observa que la salud es el motivo prin-
cipal para la practica del desplazamiento activo. Este
resultado esta en consonancia con los alcanzados en otros
trabajos de la literatura en los que se muestra que el
desplazamiento activo mejora el bienestar y la salud de
las personas (Burguefio, Gonzalez-Cutre, Sevil-Serra-
no, Herrador-Colmenero, Segura-Diaz, Medina-
Casaubon, & Chillon, 2020; Herman & Larouche, 2021;
Molina-Garcia et al., 2016). El desplazamiento activo
no contribuye nicamente a cubrir las recomendacio-
nes sobre actividad fisica, sino que juega un papel muy
importante en la mejorar de aspectos psicologicos,
cognitivos, sociales y de bienestar de las personas
(Waygood et al., 2017). Tal como cabia esperar, los re-
sultados de este estudio tambieén muestran que el con-
fort influye negativamente sobre la intencion de practi-
car desplazamiento activo. Hay que tener presente que
el comportamiento sedentario constituye un riesgo para
la salud fisica, sobre todo en personas mayores (Ramalho
etal., 2021).

De las tres variables analizadas, la que tiene una
menor influencia sobre la intencion de practicar despla-
zamiento activo es la conciencia medioambiental. Esto
quiere sehalar que los individuos son poco conscientes
de los beneficios que puede aportar para la mejora de
las condiciones medioambientales el desplazamiento
activo. No obstante, la literatura muestra que incre-
mentar los niveles de transporte no motorizado entre
la poblacion podria no solo mejorar la condicion fisica
sino incluso disminuir la congestion del trafico y ate-
nuar la emision de gases y contaminacion de la atmosfe-
ra (Arazuri et al., 2017; Hatamzadch et al., 2020;
Molina-Garcia et al., 2019). Por tanto, es necesario ha-
cer una importante labor pedagogica para concienciar a
las personas de los beneficios medioambientales que
provoca el incremento del desplazamiento activo en la
poblacion (Galvez-Fernandez et al., 2021).

En relacion al estudio de la invarianza factorial, los
resultados muestran que el modelo especificado no va-
ria en funcion del sexo, pero si presenta una pequena
diferencia en relacion a la variable edad. El grupo de
personas con edades entre 30 y 50 ahos presenta una
estructura diferente con respecto a los otros dos grupos

de edades. Los resultados alcanzados en este trabajo
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podrian indicar que los individuos del grupo de edad
entre 30 y 50 anos tienen una menor conciencia
medioambiental que los de los otros dos grupos. Sin
embargo, este resultado no esta en consonancia con el
alcanzado en muchos estudios que sefialan que los indi-
viduos con edades entre 30 y 50 afos tienen una mayor
conciencia medioambiental que los jovenes o los mas
mayores (Seco Méndez, 2018). Este resultado puede
ser debido a que las personas con edades entre 30 y 50
afios tienen habitos familiares y laborales mas estrictos
que las personas jovenes o mas mayores, por lo que
tienen menos posibilidades para cambiar sus habitos,

aunque su conciencia medioambiental sea mayor.
Conclusion

El desplazamiento activo es un estilo de vida que
mejora la salud, pero no ha sido analizada su prioridad
como motivo para practicar desplazamiento activo con
otras variables. Por otro lado, se han hecho estudios so-
bre la relacion entre las condiciones medioambientales
y el desplazamiento activo, que tienen en cuenta la den-
sidad de poblacion, el estado de las vias, la seguridad, la
distancia, el tiempo, etc., pero no se ha estudiado la
conciencia medioambiental como motivo para influen-
ciar la intencion de practicar desplazamiento activo.
Mediante este trabajo se llega a la conclusion de que la
salud es la variable que mas influye en la intencion de
practicar desplazamiento activo, seguida por el confort
(efecto negativo) y por la conciencia medioambiental,
no existiendo diferencias por sexo ni por edades. Este
es el primer estudio que se hace en Espana sobre el
efecto de la invarianza factorial del sexo y la edad en el
desplazamiento activo.

Debido a los beneficios que el desplazamiento acti-
vo provoca tanto a nivel de salud como a nivel
medioambiental, las politicas de salud piblica deberian
contemplar la labor pedagogica para la concienciacion
de los ciudadanos hacia la practica de este estilo de vida.
Incluso las familias constituyen un importante agente
socializador para influir en la practica de desplazamien-
to activo (Bennasser Torrandell & Vidal Conti, 2021).
Por tanto, los responsables politicos y sociales deberian
hacer un esfuerzo por promocionar el desplazamiento
activo debido a los beneficios que aporta a la sociedad.

Futuros estudios sobre desplazamiento activo tenien-
do en cuenta factores como la climatologia, cultura, etc.,
serian necesarios para arrojar un mayor conocimiento

sobre este fendbmeno.
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