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Resumen -La literatura concerniente a la reactivaciéon del turismo se debate entre modelos que

incluyen determinantes exdégenos como las politicas ante el cambio climatico y los modelos de fac-
tores enddgenos como el historial bursatil de las empresas o la ejecucion de protocolos de biose-
guridad. Ante este escenario, las propuestas de modelos hibridos consisten en la anticipacion de
escenarios de riesgo a partir de factores hibridos que usualmente estan implicados en variables
cognitivas como el habitus o la satisfaccion. El objetivo del presente trabajo fue contrastar un mo-
delo hibrido de ecuaciones estructurales predictivo de la reactivacién turistica a partir de los deter-
minantes psicosociales. Se realizd un estudio transversal y psicométrico con una seleccion de 345
turistas potenciales, considerando su confinamiento y distanciamiento social, asi como su frecuen-
cia de traslado. Se encontré que la motivacion del viaje determino la experiencia satisfactoria, aun-
que el disefio de la investigacion limitd los resultados a la muestra, sugiriendo la extension del tra-

bajo hacia otros escenarios.

Palabras claves —Covid-19, confinamiento, aislamiento, turismo, satisfaccion
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PSYCHOSOCIAL DETERMINANTS OF THE REACTIVATION OF TOURISM IN THE COVID-19
ERA

Abstract - The literature concerning the reactivation of tourism is debated between models that in-
clude exogenous determinants such as policies in the face of climate change and models of endog-
enous factors such as the stock market history of companies or the implementation of biosafety pro-
tocols. Faced with this scenario, the proposals for hybrid models consist of the anticipation of risk
scenarios based on cognitive factors. The objective of this work was to establish the structural
equation modelling of the prediction of tourist reactivation based on psychosocial determinants. A
cross-sectional and psychometric study was carried out with a selection of 345 potential tourists,
considering their confinement and social distancing, as well as their frequency of movement. It was
found that the motivation of the trip determined the satisfactory experience, although the design of
the research limited the results to the sample, suggesting the extension of the work to other set-

tings.

Keywords —Covid-19, confinement, isolation, tourism, satisfaction

Introduccién

En las economias emergentes de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico,
el turismo representa un porcentaje significativo en el Producto Interno Bruto, asi como en la Po-
blacion Econémicamente Activa (véase Grafico 1). Espafia, seguida de Portugal y Hungria depen-
den de esta actividad. Se trata de economias basadas en los servicios turisticos que suponen una
reactivacion de su economia a partir del enlace entre factores exdgenos como las politicas de regu-

lacion aérea y factores enddégenos como los protocolos de bioseguridad.

101



Grafico 1. Contribucion del turismo a las economias de la OCDE
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Fuente: OCDE (2018)

En Ameérica Latina, antes del surgimiento de la pandemia propiciada por el coronavirus SARS-
COV-2 y la enfermedad covid 19 que hasta el momento han cobrado la vida de 150 mil personas,
México era el destino turistico de mayor trafico con 45,5 millones de visitantes al afio seguido de
Argentina con 6,9 millones y Brasil con 6,6 millones (Bermidez, 2019). Cancun era la ciudad mas
visitada con 6,4 millones y una derrama econémica de 5,200 millones de USD, seguido de la Ciu-
dad de México con 3,9 millones de visitantes y un impacto de divisas de 1,960 millones de USD,
asi como la Riviera Maya con 2,9 millones de turistas y un efecto de 2,940 millones de USD (San-
doval, 2019).

En México, el sector turistico explica el 33% de su Producto Interno Bruto (PIB) el cual lo posicion6
en los lugares 8 y 6 del ranking mundial en 2018 y 2019 con 35 y 39 millones de visitantes en am-

bos periodos consecutivos (Carredn, 2019).

Sin embargo, el impacto de la pandemia en la economia latinoamericana ha sido devastadora. Se
estima que del mes de enero a abril de 2020 los principales indices busatiles de la region perdieron
hasta el 50% de su valor accionario. El indice de Precios y Cotizaciones de México (IPC) perdio el
25% de su valor, Ibvespa de Brasil redujo su precio de cotizacion en un 45%, IPSA de Chile dismi-
nuyo su cotizacion en un 35%. MERVAL de Argentina un 40% y COLCAP de Colombia un 45%.

En el caso del turismo en México, La Riviera Maya en Quintana Roo perdi6 el 98,5% de los visitan-

tes Internacionales y Acapulco el 98,7% de los turistas nacionales. En contraste durante el periodo
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gue va de 2012 a 2019, el 99% de los clientes buscaron informacién sobre lugares de destino turis-
ticos en Internet, el 74,8% planifico y reservé su proximo viaje y estancia, siendo el 68,8% quienes

realizaron su pago en linea.

Ante este panorama del turismo frente a la Covid-19, el presente trabajo se propone contrastar un
modelo hibrido de los determinantes cognitivos de la satisfaccion ante la experiencia de reactiva-
cion turistica, considerando una revision de la literatura sobre los factores externos e internos que
determinan la reactivacion y han sido reportados en la literatura. En seguida, se aborda la proble-
matica tomando en cuenta que el modelo de ecuaciones estructurales incorpora las relaciones de
variables externas como internas con respecto a la experiencia satisfactoria como indicador de la
reactivacion del turismo. De este modo, la inteligencia de negocios con respecto a los efectos de la
pandemia en la recesion y reactivacion de la economia basada en el turismo (porcentajes de PIB y
PEA) identifica a la red de transporte como un factor determinante. En este sentido, la medicion de
la movilidad ha sido orientada desde estdndares de calidad como las cero emisiones de biéxido de

carbono a la atmdésfera.

Estudios de la movilidad turistica

Los estudios de la recesidn, reactiivacion y movilidad turistica derivan de la reactivacién econémica
de sectores vinculados como el transporte en general y el transporte aéreo en particular. Atendien-
do a sus determinantes externos e internos, las investigaciones de la reactivacion turistica plantean
un escenario interconectado en el que las aerolineas estarian vinculadas a la hosteleria a través de

alianzas estrategicas.

Solis y Mufioz (2020: p. 12) plantean que una red de inteligencia aérea en sus dimensiones de co-
nectividad, centralidad e intermediacion permitirian anticipar escenarios de reactivacion turistica
siempre que las politicas de libertades aéreas abran la competencia entre compafiias trasnaciona-
les y locales a fin de poder incentivar la oferta de vuelos hacia los destinos turisticos. A partir de un
modelo de vectores autorregresivos (VAR) en donde las variables enddégenas determinan simul-
taneamente a la variable blanco, considerando su historial de valores, permitiendo que todas las
variables sean asumidas como enddgenas y encontraron que la rentabilidad del capital es la de-
terminante de la crisis de Aeromexico, afectando colateralmente a la reactivacion del turismo local

en los destinos de sus vuelos nacionales.

En contraste, otras investigaciones advierten que son los factores exégenos los determinantes de
la la reactivacion turistica. Antes de la pandemia, la experiencia del traslado y la imagen del destino
eran dos factores determinantes de las intenciones y decisiones de viaje en turistas, pero con el

advenimiento del coronavirus, el sistema de gestion, promocién y calidad de los servicios turisticos
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se ha orientado hacia los protocolos de bioseguridad.

Garcia et al., (2018: p. 882) demostraron que los sismos a través de la afectacion al patrimonio tu-
ristico afectan la reactivacion local. A partir de una revisién de la literatura encontraron que la logis-
tica de las politicas, estrategias y programas de gobierno en materia de prevencion de riesgos y
restauracion son determinantes de la imagen de los destinos turisticos. El procesamiento de datos
relativos a la frecuencia de los sismos permitio anticipar escenarios de riesgo, asi como de reacti-
vacion turistica, considerando las capacidades institucionales de restauracion y promocion del pa-

trimonio turistico.

Felix et al., (2020: p. 75) llevé a cabo una taxonomia y nomenclatura de las estrategias de reactiva-
cion del turismo ante la pandemia. Encontr6 dos dimensiones, una relativa a la accion guberna-
mental centrada en la gestion y otra alusiva a los empresarios vinculada a la bioseguridad. Los au-
tores concluyen que laa inteligencia de negocios con base en la codificacién de las estrategias
permitird incentivar los estudios en las universidades e institutos con la finalidad de abrir la discu-

sion y lineas de investigacion para la reactivacion del turismo.

Sin embargo, otros trabajos hibridos en los que se incluyen determinantes exégenos como las poli-
ticas publicas de promocién de destinos y patrimonio turistico, asi como factores enddégenos obser-
vables en los determinantes cognitivos de la decision de viaje y estancia, explican los flujos y anti-

cipan escenarios de reactivacion turistica.

Freire y Marcheno (2020) realizaron una revision sistemética sobre las estrategias de reactivacion
econdmica en donde el acceso y uso a Internet fue un factor asociada a las politicas de turismo. La
inteligencia de negocios en los paises desarrollados, como es el caso de Francia, hn coadyubado
en la reactivacion del turismo en la capital Paris. Los motivos de viaje y del destino fueron analiza-
dos para establecer lineas de comportamiento de busqueda de destinos en Internet con las expec-

tativas de satisfaccion de turistas que han experimentado positivamente su estancia.

Gonzéalez (2021) evalu6 el grado de conocimiento con respecto a la bioseguridad en servicios hote-
leros, encontrando seis dimensiones relativas a uso de equipos, proteccién personal, atencion al
cliente, convivencia laboral, higiene en la superficie y seguridad social. En un nivel operativo, los
empleados llevan a cabo el protocolo orientado a la reactivacion del turismo en la localidad de es-

tudio.

Por consiguiente, los modelos que sélo incluyen factores exdgenos han demostrado la prediccion
de escenarios de riesgo y activacion turistica, pero sin considerar las decisiones de los turisticas y
empresarios con respecto a los protocolos de bioseguridad ante la pandemia. En contraposicién,

los modelos de factores enddgenos sélo han considerado la reactivacion de empresas en el cum-
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plimiento de las normas de bioseguridad mas que las redes de conexion entre las ciudades y los
destinos turisticos. La inteligencia de negocios en el sector parece oscilar entre la informacion exo6-
genos y los datos enddgenos, pero las propuestas hibridas que incorporan ambas dimensiones tie-
nen ventajas competitivas con respecto a los modelos autorregresivos o de ecuaciones simulta-

neas.

En este sentido, los modelos de ecuaciones estructurales aluden a las dos dimensiones, cosnide-
raandolas como hibridas formativas para explicar las relaciones determinantes y/o reflejantes para

anticipar los escenarios de riesgo a la reactivacion turisticas en medio de la pandemia.
Movilidad de bajas emisiones de biéxido de carbono a la atmdésfera

En este apartado se revisan los estandares de calidad de movilidad de cero emisiones ante los
efectos del cambio climatico en la economia de servicios en general y del turismo en particular. Se
destacan los determinantes de la movilidad como factores exdgenos a la reactivacion dell turismo.
Loss niveles de CO2 en las economias de la OCDE muestran a Luxemburgo como ell pais con
mayores areas de oportunidad, seguido de Australia y Estados Unidos. Por el contrario, las eco-
nomias con mayor oportunidad de venta de bonos de carbono son Turquia, México y Suecia

(véase Gréfico 2).

Gréfico 2. Emisiones de CO2 per capita
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La relacion entre el transporte con altos estdndares de calidad (velocidad, cero emisiones) con res-

pecto a la imagen del destino ha sido estimada por el Panel Intergubernamental contra el Cambio
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Climatico, establecié en 2006 la estimacion de la movilidad a partir de las variables de tiempo de

traslado, transporte y longitud de desplazamiento

Es posible apreciar que las variables de tiempo de traslado y velocidad promedio aluden a las
competencias de movilidad de transportistas y usuarios, asi como a la logistica de la infraestructura

y al sistema de transporte (Rosas, Gomez y Garcia, 2018).

De este modo, el célculo de las emisiones de bidxido de carbono a la atmésfera se ha propuesto
como instrumento de gestion que en el caso de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico (OCDE) en su informe correspondiente a 2015 se advierte una brecha entre sus paises

miembros y las demas regiones (Quiroz, 2019).

Por consiguiente, a nivel local, los municipios y comunidades estan expuestos al incremento de las
emisiones de bidxido de carbono y a sus efectos en la salud publica ambiental como es el caso de
la prospectiva para 2040 escenario en el que la movilidad del transporte de carga que alimenta las
economias de servicios se intensificara y sera el principal reto para las politicas anti-cambio clima-

tico y los programas de cero emisiones

Es asi como el estudio de la movilidad periurbana es central en la administracion de la seguridad
publica, ambiental y alimentaria de una ciudad y de las comunidades a su alrededor (Amemiya,

Valdés, Espinoza y Garcia, 2018).

Las variables relativas a la movilidad muestran que tanto factores externos como internos explica-
rian y anticiparian escenarios de riesgo como la recesién del turismo, o bien, la reactivacion de ac-
tividades asociadas al turismo y con ello la economia local. La inteligencia de negocios enfocada
en el analisis de las emisiones de bioxido de carbono a la atmésfera sugiere que estas variables

exdgenas se asocian con otras variables enddgenas como los habitus de traslado.

Teoria de la movilidad turistica

En esta seccién se exponen las variables hibridas que sintetizan los factores exégenos y endége-
nos determinantes de la recesién, reactivacion y movilidad turistica. Se parte del supuesto segun el
cual las politicas de movilidad, aunadas a la planificacion estratégica de las empresas y las necesi-
dades, preferencias y expectativas de los turistas, convergen en una construccién social que se

conoce como habitus.

Los factores exdgenos y enddgenos relativos a la recesion, reactivacion y movilidad turistica han
sido observados en las ciencias sociales como habitus. Se trata de intenciones, decisiones y com-

portamientos deliberados, planificados y sistematicos en torno al uso de transporte y la orientacion
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hacia un destino. La inteligencia de los negocios turisticos sugiere que trabajar con factores hibri-
dos o constructos resulta de mayor relevancia ante la proliferacion de investigaciones que incluyen

variables exdgenas y endégenas como determinantes de la movilidad turistica.

La movilidad turistica, entendida como un habitus observable en 1) aesthesis (disposiciones esté-
titcas), 2) hexis (disposiciones expresivas), 3) ethos (disposiciones éticas), y 4) eidos (disposicio-

nes légicas) (Garcia, 2008).

El habitus de movilidad ha sido entendido como cuatro disposiciones relativas a la ldgica de trasla-
do, la estética del desplazamiento, la ética en torno a la seguridad y la expresividad cotidiana (Gar-
cia, 2011). Se trata de un proceso que se hereda en la interrelacion entre usuarios, paseantes,
transeuntes, vigilantes, operadores o espectadores respecto a la calidad del servicio de transporte
publico, concesionado o particular, asi como la imagen de los puntos de salida y llegada de las

unidades de transporte (Garcia, Carreon, Bustos, y Hernandez, 2013).

Las disposiciones éticas (ethos) refieren a una serie de aprendizajes de los valores y principios que
guian un recorrido y las intenciones de traslado en funcién de la imagen de un destino publico

(Garcia, Carredn, Hernandez, Rivera, Aguilar y Rosas, 2015).

Las disposiciones légicas (eidés) aluden a habilidades de apreciacion del entorno, posicionamien-
tos discursivos y apropiacion de espacios con una intencionalidad de costo y beneficio (Garcia, Ca-

rreén, Hernandez, Salinas y Aguilar, 2015).

Las disposiciones estéticas (aesthesis) sugieren la inclusién de imagenes y discursos relativos a un
traslado, las unidades de transporte, la interrelacién con os demas actores implicados en el proce-

so de desplazamiento intencional (Hernandez, Carreén, Morales, Aguilar y Garcia, 2014).

Las disposiciones expresivas (hexis) connotan una serie de manifestaciones subjetivas apreciacio-
nes compartidas en torno al significado de un transporte y los lugares de destino, asi como los sig-

nificados en torno a los propésitos de traslado (Limén, Rivera, Bustos, Juarez y Garcia, 2017).

De esta manera, la movilidad periurbana ha sido analizada desde los significados y la apropiacion
de los medios de transporte como escenarios simbdlicos de seguridad, confort, esparcimiento, re-

creacion o convivencia (Llamas, Bustos y Garcia, 2018).

Sin embargo, la estructura de factores que supone un proceso multidimensional como el habitus de
movilidad periurbano sugiere cuando menos la exploracién de las relaciones entre los indicadores
tales como; gustos, preferencias, expectativas, necesidades, percepciones, apreciaciones, apro-

piaciones, usos y costumbres en torno al sistema de transporte colectivo y los destinos publicos
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(Martinez, Martinez y Garcia, 2018).

Una aproximacion teérica a la problematica destaca las variables que incluyen tres matrices relati-

vas al habitus, capital humano y toma de decisiones en torno al uso del transporte publico

Es posible advertir que el estudio de la movilidad periurbana esta centrado en el uso del medio de
transporte el cual depende de la toma de decisiones y esta de variables socioculturales y so-
ciocognitivas que explicarian la prevalencia de un tipo de transporte sobre otros, el hacinamiento y
los conflictos entre operadores y usuarios al momento de llevarse a cabo el traslado, pero los estu-

dios de la movilidad periurbana destacan cuatro factores preponderantes

De esta manera, el habitus de movilidad periurbana es resultado de las relaciones entre los cuatro
factores siempre que el sistema de transporte colectivo facilite la interrelacion hacia un centro pu-
blico, historico y significativo para los actores involucrados (Quintero, Rivera, Garcia, Sandoval, Fi-

gueroa, y Molina, 2018).

Esto es asi porque el sistema de transporte colectivo no sélo es un escenario de simbolos y signifi-
cados en torno a los centros publicos. Ademas, es un escenario de interrelacion entre diferentes
actores que no se limitan a la seguridad o a la calidad del servicio (Rivera, Garcia, Garcia, Rosas,

Limén, Carredn, Hernandez y Morales, 2015).

Sin embargo, la calidad del servicio de transporte colectivo es también resultado de su eficiencia,
eficacia y efectividad (Rivera, Limon, Sandoval y Garcia, 2018). Por consiguiente, es menester la
observacion de los factores que permitan anticipar un escenario libre de conflictos (Tun, Garcia y
Carredn, 2017). O bien, cuando menos un servicio publico seguro que se traduzca en una confian-

za del usuario al sistema y su administracién (Villegas, Rosas y Garcia, 2018).

Los habitus de movilidad sintetizan los factores exégenos y enddgenos que determinan las crisis,
reactivacion y prosperidad turistica, sea tanto en niveles institucionales, empesariales y clientela-
res. Las ciencias sociales que estudian el fendmeno han sintetiizado estas variables en modelos
predictivos que anticipan escenarios de riesgos y eventualmente situaciones contingentes o emer-

gentes como la reactivacion turistica ante la pandemia.

Modelos de la movilidad turistica

En este apartado se advierte que la imagen del destino, las promociones en linea y la expectativa
de satisfaccion explican el sistema turistico mundial, latinoamericano y nacional, aunque su dimen-
sion sustentable exige requerimientos para una experiencia satisfactoria (Garcia, 2020). En este

sentido, los estandares internacionales refieren al uso de transporte de bajas emisiones o cuando
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menos difusiéon tranparente de emisiones.

Las revisiones sistematicas y metanalisis relativos a la movilidad turistica han identificado dos di-
mensiones relativas a la imagen del destino y la experiencia satisfactoria como sus dos determi-
nants principales (Adams, 2020). En este sentido, los modelos y los instrumentos que miden este
fenomeno se han edificado a partir de los marcos teéricos y conceptuales del habitus y sus dispo-

siciones estéticas, expresivas, éticas y racionales.

El Modelo de Turismo Religioso (MTR) explica los ejes, las trayectorias y las relaciones entre las
variables determinantes; motivacion social, religion, nivel educativo, cultura y ambiente rural, sien-
do la Escala de Motivaciones Religiosas (EMR) el instrumento que mide el fenébmeno a partir de las
creencias y razones atribuidas a la imagen del destino y procesadas como expectativas de expe-

riencias satisfactorias (Salvatore, 2020).

El Modelo de Apoyo al Turismo (MAT) también propone los mismos determinantes, pero con una
variable mediadora de impacto de la contingencia, explicando con ello las probabilidades de elegir
un destino a partir de su imagen antes, durante y después de un evento de riesgo y en concomi-

tancia con las variables sociodemograficas, educativas y laborales (Quiroz, 2020).

El Modelo de Lealtad Turistica (MLT) especifica las trayectorias directas e indirectas de variables
ambientales como el ecosistema natural, la cultura y las relaciones sociales mediadas por la per-
cepcion del turismo ecolégico (Martinez, 2019). Es decir, la lealtad es explciada a partir de la in-
fluencia del entorno en las expectativas de satisfaccion y la imagen del destino de clientes poten-

ciales.

Estos tres modelos y sus instrumentos correspondientes miden las relaciones de determinantes de
la experiencia turistica a partir de ambas premisas de destino percibido y expectativa de satisfac-
cion, soslayando la importancia del traslado con sus estandares de reduccion de emisiones de bi-

6xido a la atmésfera.

Loa estudios de la movilidad turistica se distinguen por contrastar modelos predictivos que pueden
ser autoreversibles para indagar los efectos aleatorios homogéneos con respecto a las decisiones
y acciones de las empresas dedicadas al turismo. Otros modelos plantean la combinacién de los
factores exdgenos con enddgenos al momento de anticipar escenarios de riesgo y eventualmente

escenarios emergentes.

Especificacion de un modelo para el estudio de la movilidad turistica

En este apartado se expone el modelamiento de las variables que explican la movilidad turistica,
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indicada por el grado de satisfaccion alcanzada por el habitus de las partes involucradas en la inte-
ligencia de negocios. Se parte de la definicion de la técnica para proseguir con el modelamiento de
las variables reportadas en el estado de la cuestion y la discusion de los ejes, trayectorias y rela-

ciones predictivas de la satisfaccion turistica.

La inteligencia de negocios cobra su fundamento en el develamiento de los activos intangibles. En
el caso de la recesion, reactivacion, movilidad y satisfaccion turistica, la técnica de andlisis de da-
tos permite el esclarecimiento de las relaciones entre las variables. De este modo, la inteligencia de
negocios ha sido definida como el efecto del rol de ventajas competitivas para la competitividad de

productos y servicios (Ahumada y perrusquia, 2016: p. 127).

La inteligencia de negocios predice las decisiones y acciones de empresas en un mercado local a
partir de sus determinantes los cuales se infieren del procesamiento de datos como el transporte.
Ee el caso de la anticipacion de escenarios de riesgo ante la pandemia en el sector turistico. Casei-

ro y Coelho (2019) demostraron que el tratamiento de los datos determiné la innovacién en starups.

Sin embargo, la inteligencia de negocios también advierte las areas de oportunidad de las empre-
sas dedicadas a las planificaciones estratégicas de la calidad de sus procesos y productos (Mufioz
et al., 2016: p. 195). Los andlisis de datos han sido utilizados en las areas fnancieras, pero es la
informacion de las usos y preferencias de internautas las que predicen la aceptacion o rechazo de
productos o servicios (Murillo y Céaceres, 22013: p. 119). Al tratarse de una técnica para develar el
conocimiento de las partes involucradas en una empresa, la inteligencia de negocios esta vincula-
da a la gestion, produccion y transferencia del conocimiento en organizaciones creadoras de acti-

vos intangibles (Ramirez, 2014: p.1).

A partir de los marcos teéricos, conceptuales y empiricos es posible modelar los ejes, trayectorias y
relaciones entre las variables determinantes de la experiencia turistica, principalmente en lo con-

cerniente al traslado con las expectativas de bajas emisiones de biéxido de carbono a la atmésfera.

De este modo, el modelo explicativo de la experiencia de traslado hacia un destino turistico con
base en la expectativa de satisfaccion recupera las variables; 1) demogréficas, 2) educativas, 3)
laborales y 4) motivacionales con respecto a las variables de tiempo de traslado y velocidad de

desplazamiento.

Virkar y Mallya (2018) establecieron como determinantes de la satisfaccion a la motivacion del viaje
y a la imagen del destino en centros turisticos los cuales tuvieron altas correlaciones con la variable
socioecondmica del ingreso, la variable sociocultural de la escolaridad y la variable sociodemogra-
fica de edad, pero en el presente trabajo las variables socioculturales, sociodemogréficos y socio-

econdmicas tuvieron bajas correlaciones tanto con la motivacién del viaje como con la imagen del
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destino, sugiriendo la inclusién de otros factores sociocognitivos, aln y cuando el tiempo despla-

zamiento y la velocidad promedio son imprescindibles en el célculo de las emisiones de CO2

¢ Existen diferencias significativas entre las dimensiones teéricas de la percepcion de movilidad con
respecto a la especificacion de las relaciones entre esas dimensiones reportadas en el estado de la

cuestion?

Hipdtesis nula: Existirdn diferencias significativas entre las dimensiones tedéricas con respecto a la

especificacion de sus relaciones
Hipodtesis alterna: No existiran diferencias significativas entre las dimensiones y las relaciones.

Método

En virtud de que la inteligencia de negocios es la via deliberada, planificada y sistematica mas id6-
nea para explicar el impaco de la pandemia en el turismo, asi como la alternativa mas eficiente, efi-
caz y efectiva para orientar la reactivacion del turismo, principalmente en lo concerniente a la movi-
liad como dimension preponderante y la satisfaccibn como meta hegemédnica, se procedié a
realizar el diagnostico del escenario de riesgo; contras y pros de las relaciones entre la moviliad y

la satisfaccion del turista.

Escenario. En México, estan registradas 685,023 empresas. La Ciudad de México concentra el
mayor nimero de empresas con alrededor 87,786, seguida del Estado de Jalisco con 55,841 vy el

Estado de México con 52,501 (véase Gréfico 3).

Grafico 3. Empresas registradas por entidad federativa
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194,061 empresas conforman el sector de servicios, la Ciudad de México incluye 31,135, el Estado

de Jalisco 16,866 y el Estado de Michoacan 13,331 (véase Grafico 4).

Gréfico 4. Empresas registradas por entidad federativa del sector de servicios
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625,224 micro empresas estan regstradas en México. 77,188 estan resgitradas en la Ciudad de
México, 52,703 tributan en el Estado de Michoacan y 51,296 en el Estado de Veracruz (véase Gra-

fico 5).

Grafico 5. Micro empresas registradas por entidad federativa
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En este panora de micro empresas del sector servicios y concentradas en la Ciudad de México, se
realizé una investigacién con base en la inteligencia de negocios, considerando el potencial turisti-

co de los micro empresarios como usuarios de transporte con destinos turisticos.
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Muestra. Se realiz6 un estudio no experimental con una seleccién no probabilistica de 345 usuarios
de transporte de turistas (véase Tabla 1).

Tabla 1. Descriptivos de la muestra

Edad Escolaridad Ingreso Estado civil

Femenino M=24,3 Posgrado 5%; Licenciatura 15%; M = 3451,2 Solteria 56%; Matri-
DE=1,2 Bachillerato 24%, Secundaria DE =243,1 monio 23%; Otro 21%
46%

Masculino M =26,1 Posgrado 8%; Licenciatura 20%; M =4233,1 Solteria 67%; Matri-
DE=15 Bachillerato 31%; Secundaria DE =126,3 monio 17%; Otro 16%
41%

Nota: Elaborada con los datos del estudio; M = Media, DE = Desviacion Estandar

Instrumento. Se construy6 el Autorreporte de Movilidad Turistica (AMP-28) a partir del Diferencial
de Imagen del Destino de (Olague, Flores y Garza, 2017) y la Escala de Motivacion del Viaje de
Olague (2015).

El Autorreporte de Movilidad Turistica incluyé dos dimensiones para imagen del destino (aspectos
emocionales y cognitivos) y dos dimensiones para la motivacion de viaje (aspectos de impulso y

atraccion)

La velocidad promedio y el tiempo de traslado se registraron en un autorreporte del usuario, com-
parédndose con los informes de los sistemas de traslado, asi como del reglamento de transito en
cuanto al limite de velocidad de la Ciudad de México.

Procedimiento. Las encuestas se realizaron en las plazas informaticas de las instalaciones del sis-
tema de transporte turistico. Se garantizo por escrito la confidencialidad y el anonimato de los en-

cuestados, asi como la no afectacién de los resultados del estudio a su estatus econémico.

Analisis. La informacion se proceso en el Paquete Estadistico para Ciencias Sociales (IBM-SPSS-
AMOS por su acronimo en inglés version 25,0). Se estimaron alfa de Crombach para la consisten-
cia interna de la Escala de Motivacion de Viaje (alfa de ,880) y Sperman Brown (,618) para el Dife-
rencial de Imagen de Destino (Carredn, Hernandez, Morales y Garcia, 2014). La adecuacion se es-
tablecié con el estadistico KMO (,742) y la esfericidad con la prueba de Bartlett [X2=213,2 (34gl) p
=,000] (Garcia, 2007). La validez se establecié con un andlisis factorial exploratorio de ejes prin-

cipales con rotacién promax. Las correlaciones entre los factores con r de Pearson, asi como las
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covarianzas para observar las relaciones entre los factores (Carreén, 2014). La contrastacion el
modelo con parametros de ajuste; GFI, CFl y residual; RMSEA (Carreén, Hernandez y Garcia,
2014).

Resultados

La Tabla 2 muestra los descriptivos estadisticos del instrumento que midié los factores de motiva-

cion del viaje e imagen del destino, indicando una consistencia superior a la requerida de ,700

Tabla 2. Descriptivos del instrumento

R M D S C A F1 F2 F3 F4

rt 1431 1,12 1,02 191 ,721 341
r2 | 452 107 124 1,81 ,742 ,362
r3 /401 1,19 1,15 1,82 ,[711 371
r4 | 413 100 1,12 1,63 ,733 ,301
r5 (424 114 1,11 181 ,741 ,381
re | 451 1,16 1,10 1,95 ,762 ,390
r7 (423 1,13 1,18 161 ,781 ,361
r8 (430 101 154 1,73 ,791 ,450

r9 451 1,13 155 1,71 ,703 ,351

rio| 462 1,02 158 1,85 .712 ,361

rirz | 3,71 1,19 1,13 191 ,724 479

riz | 411 1,10 1,12 1,81 ,731 ,460

ri3a| 424 101 151 1,71 ,704 ,352

ri4 | 433 1,10 1,59 1,83 .713 ,362

ris 3,41 1,11 1,13 192 /721 476

ri6 | 455 1,10 1,12 1,83 ,731 461

riv | 410 1,18 1,36 1,36 ,721 ,541

ri8 | 438 145 1,85 1,18 ,735 ,601

rio| 456 156 1,40 1,08 ,793 ,502

r20 | 462 120 1,23 1,09 ,710 497

r2z21430 1,13 1,14 1,00 ,784 ,502

r22 (4,41 114 1,15 1,04 ,705 ,607

r23 14,28 189 116 1,06 ,761 ,601

r24 14,19 165 108 1,02 ,784 ,508

r25 (4,17 146 129 1,54 ,793 ,502

r26 | 403 1,39 135 1,47 ,704 ,504
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r27 | 437 123 126 1,76 ,761 ,490
r28 [ 4,10 105 1,19 1,29 ,762 ,389

Nota: Elaborada con los datos del estudio; R = Reactivo, M = Media, D = Desviacién, S = Sesgo, C
= Curtosis, A = Alfa de Crombach quitando el valor del item. Adecuaciéon (KMO = ,782), Esfericidad
[X? = 346,34 (56gl) p = ,000 | . Método: Ejes principales, rotacion: Promax. F1 = Motivacion del Via-
je (25% de la varianza total explicada), F2 = Expectativa de Traslado (21% de la varianza totl expl-
ciada), F3 = Imagen del destino (17% de la varianza total explicada) F4 = Experiencia Satisfactoria

(14% de la varianza total explicada).

A fin de poder observar la estructura de relaciones entre variables se procedio a efectuar la estima-

ciond e correlaciones y covarianzas para inferir las trayectorias (véase Tabla 3).

Tabla 3. Correlaciones y covarianzas entre factores

M DE F1 F2 F3 F4 F1 F2 F3 F4
F1 ‘ 24,31 14,35 1,000 1,879 ,487 ,387 ,488
F2 ‘ 22,35 16,28 ,393* 1,000 1,989 ,389 ,479
F3 ‘ 28,35 10,43 ,487* ,476** 1,000 1,877 477
F4 ‘ 20,31 13,26 ,390*** ,489* ,387* 1,000 1,897

Nota: Elaborada con los datos del estudio; F1 = Motivacion del Viaje, F2 = Expectativa de Traslado,
F3 = Imagen del Destino, F4 = Experiencia Satisfactoria, M = Media, DE = Desviacion Estandar, * p
<,01; ** p <,001; *** p <,0001

Establecidas las relaciones entre las variables, se procedid a observar su estructura de factores e
indicadores con la finalidad de anticipar escenarios de reactivacion del turismo a partir del modelo

propuesto y contrastado con los datos del estudio (véase Figura 1).
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Figura 1. Modelo estructural
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Nota: Elaborada con los datos del estudio; F1 = Motivacion del Viaje, F2 = Expectativa de Traslado,
F3 = Imagen del Destino, F4 = Experiencia Satisfactoria; d = Disturbio de medicién el factor, e =
Error de medicién del indicador, € = regresion del indicador respecto al error de medicién, = re-

gresion del factor con respecto a su determinante

Los parametros de ajuste y residuales [X2 = 214,6 (45gl) p = ,007; GFI = ,995; CFI =,997; RMSEA
=,007 ] sugieren el no rechazo de la hipotesis nula relativa al ajuste de las relaciones tedricas en-

tre las variables con respecto a las observaciones empiricas.
Discusion

El aporte del presente trabajo al estado de la cuestion radica en el establecimiento de una estructu-
ra factorial exploratoria de las relaciones entre los factores que la literatura identifica como los de-
terminantes de la experiencia atisfactoria, pero el disefio de la investigacion limita los resultados a
la muestra encuestada, sugiriendo la extensiéon del trabajo a otras variables que la literatura identi-

fica como disposiciones el turismo.

En relacién con la teoria de la movilidad turistica que enaltece la imagen del destino y la experien-
cia satisfactoria como variables centrales en la explicacion de la reactivacion turistica luego de un

evento de riesgo, el presente trabajo encontré que la motivacion del viaje y la expectativa de tras-
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lado inciden indirectamente sobre la experiencia satisfactoria mediante la imagen del destino. Li-
neas de investigacion concernientes a otras variables mediadoras como la calidad del servicio
permitirdn observar la estructura de relaciones encontradas y contribuir a la prediccion de la reacti-

vacion turistica a partir de promociones u ofertas de traslado.

Respecto a los modelos de movilidad turistica que destacan dimensiones motivacionales como de-
terminantes directos e indirectos de la experiencia turistica, el presente trabajo encontré que la mo-
tivacion del viaje, el traslado y el destino conforman una estructura consistente en cuanto a la ex-
plicacién y anticipacion de un escenario satisfactorio. Los estudios concernientes a la influencia de
factores externos como la calidad del servicio permitirdn anticipar escenarios de sustentabilidad tu-

ristica como valor agregado y ventaja competitiva.

En relacién con la especificacion del modelo predictivo de la experiencia turistica que destaca al
tiempo y la velocidad del traslado como indicadores de la calidad del servicio, el presente trabajo
encontré que como expectativas de traslado tienen una incidencia directa sobre la experiencia sa-
tisfactoria; sugiriendo la inclusion de ambos indicadores en el modelo a contrastar en otras mues-

tras de visitantes.

En sintesis, la calidad del servicio de traslado, indicada por el tiempo y la velocidad de traslado
como valor agregado y ventaja competitiva de sustentabilidad en la reduccién de emisiones de bi-
oxido de carbono a la atmosfera permitiran anticipar un escenario de promocion del turismo a des-

tinos con estandares de sustentabilidad.

Conclusién

El objetivo del presente trabajo fue observar las relaciones entre determinantes de la experiencia
satisfactoria turistica, aunque el disefio limitd los resultados a la muestra, sugiere la extension del
modelo propuesto a otras dimensiones motivaciones como la religién o el ambiente en concomitan-
cia con la motivacidn del viaje, la expectativa de traslado e imagen del destino. Ademas, el estudio
realizado con microempresarios limita las necesidades, preferencias y expectativas tanto en el tras-
lado como en la eleccion del destino y la planificacién de la estancia. Es necesario extender la in-
vestigacion a pequefios y medianos empresarios como turistas potenciales de la reactivacion, la

movilidad y la experiencia satisfactoria en los lugares de destino.

De este modo, la hipotesis nula de diferencias entre las relaciones de variables reportadas en la
literatura con respecto a las observaciones realizadas en el presente estudio no fue rechazada. Es
decir que se sugiere mas bien la extension del modelo propuesto con la inclusion de las motivacio-
nes religiosas o ambientales que expliquen la experiencia ecoldgica atisfactoria de turistas. A dife-

rencia de los modelos de efectos aleatorios homogéneos y los modelos de efectos simultaneos
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donde se toma en cuenta el historial y las relaciones entre variables exdgenas con las variables
enddgenas determinantes de las intenciones, decisiones y comportamientos turisticos, los modelos
de ecuaciones estructurales brindan la posibilidad de extender el modelo. La inclusién de variables
cognitivas en micro, pequefios y medianos empresarios anticipa sus necesidades, expectativas y
elecciones, orientando el analisis del transporte asociado a la hosteleria como una experiencia sa-

tisfactoria integral.

La estructura hibrida que los modelos de ecuaciones estructurales incorporan en su explicacion de
los factores exdégenos y enddgenos que determinan el comportamiento del turista tiene dos premi-
sas; 1) la prediccion de los ejes, trayectorias y relaciones entre las variables, proceso que se cono-
ce como estructura formativa y 2) la anticipacién de escenarios con dimensiones que reflejan el
riesgo de llevar a cabo o no una accién a partir de la informacién disponible y procesable, proceso

gue se entiende como dimension reflejante.

Por consiguiente, las politicas publicas en la materia deberan estar orientadas a incementar sus-
tancialmente la calidad del servicio de traslado y conectarlo con promociones de estancia. Dichas
estrategias y programas gubernamentales al estar sustentadas en la inteligencia de negocios como
marco tedrico y metodoldgico, asi como en los modelos de ecuaciones estructurales como técnica
de andlisis de ejes, trayectorias y relaciones de variables permitiran advertir escenarios fatalistas y
optimistas. La situacion pandémica y las expectativas de ractivacion turistica a partir de la detec-
cion, tratamiento o vacunacién de los clientes potenciales son variables que enriqueceran el mode-

lo propuesto.
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