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Resumen: A pesar de los múltiples esfuerzos realizados por reducir el uso del automóvil 

como medio de transporte cotidiano, en algunos contextos como Latinoamérica su 

presencia sigue aumentando. El objetivo del artículo es examinar algunos factores que 

explican su uso intensivo en las grandes ciudades de México. El trabajo se basa en el 

análisis estadístico del Módulo de Hogares y Medio Ambiente, y de la Encuesta Nacional 

de Hogares del Instituto Nacional de Estadística y Geografía (México). Se descubre que la 

posesión de recursos de movilidad, como los automóviles, es muy importante para 

explicar el número de vehículos usados semanalmente, y que variables socioeconómicas 

como el nivel de instrucción o el estrato socioeconómico son también claves. Sin embargo, 

se advierte que actitudes favorables a la movilidad sustentable, o la percepción de efectos 

adversos del cambio climático, llevan a la disminución de ese gasto en gasolina, y que 

estos factores son independientes de los socioeconómicos. El artículo deja abierta la 

posibilidad de que, ante el incremento de la preocupación sobre el ambiente, estas 

variables actitudinales y de percepción puedan compensar el fuerte peso que tienen los 

factores socioeconómicos sobre la intensidad del uso del automóvil. 

Palabras clave: Uso del automóvil. Actitudes. Percepción del cambio climático. Factores 

socioeconómicos. México. 
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Abstract: Despite the numerous efforts made to reduce the use of automobiles as a daily 

mode of transportation, their presence continues to increase in certain contexts like Latin 

America. The objective of this article is to examine some factors that explain the intensive 

use of cars in Mexico's large cities. The study is based on a statistical analysis of the 

Household and Environment Module and the National Household Survey conducted by 

the National Institute of Statistics and Geography (Mexico). The findings reveal that the 

possession of mobility resources, such as cars, plays a significant role in explaining the 

number of vehicles used weekly, and that socioeconomic variables such as educational 

level or socioeconomic status are also key. However, it is noted that favorable attitudes 

toward sustainable mobility or the perception of the adverse effects of climate change 

lead to a reduction in gasoline consumption, and that these factors are independent of 

socioeconomic ones. The article leaves open the possibility that, as environmental 

concerns increase, these attitudinal and perception variables could offset the strong 

influence of socioeconomic factors on the intensity of car use. 

Keywords: Car use. Attitudes. Climate change awareness. Socioeconomic factors. México. 

 

1. Introducción 

En el año 2022 el sector transporte contribuyó a la emisión de casi 8 mil millones de 

toneladas de CO2, ofreciendo un claro repunte respecto a la situación generada por la 

pandemia del SARS-CoV-2. De estas emisiones, el 73% fueron causadas por el transporte 

de carretera (International Energy Agency, 2023).  

La contaminación del aire se asocia de forma decidida con el cambio climático y, 

especialmente, con el calentamiento global. Algunos estudios destacan que determinados 

contaminantes como el ozono pueden ser responsables de la mitad del incremento de la 

temperatura en el Ártico (Goddard Institute for Space Studies, 2023). Otros reportes 

señalan que el transporte es el causante del 11% del total de emisiones de gases de efecto 

invernadero, relacionados con el calentamiento global, y que los niveles de estas 

emisiones se han incrementado de forma constante en un 2.2% anual entre los años 2000 

y 2010 (Intergovernmental Panel on Climate Change, 2014). 

La constatación de estos efectos ha hecho que, globalmente, muchos países generen 

estudios y tomen medidas para reducir las emisiones provenientes del transporte. Las 

acciones han sido muy variadas, como el establecimiento de zonas de acceso restringido 

al transporte, la regulación sobre vehículos altamente contaminantes, incentivos a la 

adquisición de vehículos no contaminantes o el establecimiento de peajes de acceso a 

algunas áreas de las ciudades (Jafari et al., 2021). Sin embargo, estos esfuerzos no se han 

trasladado en resultados notables y convincentes. Así, las ventas internacionales de 

gasolinas y diésel han recuperado valores próximos a los niveles prepandemia, 
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alcanzando unos valores de 25 065 y de 27 278 millones de barriles diarios, 

respectivamente, en el año 2021 (Energy Information Administration, 2023). 

Estas circunstancias han motivado a que se multipliquen las investigaciones sobre los 

factores que explican el uso intensivo de los automóviles. A pesar de este reciente interés, 

se ha reconocido que estos estudios son aún insuficientes en el contexto latinoamericano 

(Yáñez-Pagans et al., 2019). Esta investigación se propone contribuir a solventar esta 

deficiencia, y explica el número de automóviles y el gasto en combustible a la semana 

usando factores de naturaleza socioeconómica relacionados con los recursos de 

movilidad disponibles, las actitudes hacia la movilidad sustentable o la percepción de los 

efectos del cambio climático. La investigación se caracteriza por ser una de las primeras, 

en el contexto latinoamericano, que considera factores relacionados con la preocupación 

por el medioambiente y la sostenibilidad, con otras variables clásicas como las 

socioeconómicas. El objetivo del trabajo es observar el peso de cada uno de estos grupos 

de variables explicativas sobre el uso intensivo del automóvil y explorar los tipos de 

relaciones que se pudieran establecer entre ellas. 

Para cumplir estos objetivos, se utilizó el Módulo de Hogares y Medio Ambiente y la 

Encuesta Nacional de Hogares, realizados por el Instituto Nacional de Estadística y 

Geografía (INEGI) de México del año 2017, para el caso de todas aquellas ciudades con 

100 000 y más habitantes. Para identificar la influencia de los distintos factores, se 

generaron estadísticos descriptivos, regresiones múltiples y análisis de correlaciones.   

2. Estado de la cuestión 

La preocupación por el uso intensivo del automóvil para realizar los desplazamientos 

cotidianos ha dominado buena parte de las agendas urbanas en las últimas décadas. 

Varias investigaciones en diversos países muestran el incremento de las distancias 

viajadas para cubrir las necesidades básicas de los hogares (Clifton & Lucas, 2004). La 

extensión del uso del automóvil ha permitido cubrir esos incrementos en las distancias 

viajadas (Hull, 2011). Algunos autores indican que recurrir al automóvil para la movilidad 

cotidiana se ha convertido en un hábito (Lattarulo et al., 2019; Cahill, 2010), el cual es 

muy difícil de redireccionar hacia fórmulas más sustentables de desplazamientos 

(McMeekin & Southerton, 2012; Fuchs & Lorek, 2010). 

Estos fenómenos tienen expresión directa en la inelasticidad en el uso del automóvil. 

Diversos estudios han mostrado lo difícil que es disminuir algunas variables relacionadas 

con ese uso, como el gasto en combustible, en función de los incrementos en los precios 

(Khan et al., 2016; Hull, 2011). La forma dispersa que adquieren algunas ciudades, la 

generación de un mayor número de viajes en automóviles y la adquisición del hábito del 

uso del automóvil harían difícil revertir estas formas tan poco sustentables de viaje. Ante 

estas circunstancias, desde la academia, se han reconocido los límites que tiene la gestión 

de la demanda de viajes en automóvil en la consecución de formas más sustentables de 

transporte (Zolnik, 2012). 
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En el contexto de los países menos desarrollados, la primacía del uso del automóvil queda 

también explicada por la menor extensión de alternativas de viaje, como el transporte 

público (Deb & Ahmed, 2018; Wright, 2001). En estos contextos, las personas de rentas 

más elevadas recurren al automóvil, mientras que aquellas de menores recursos recurren 

al uso del transporte público a la espera de que un incremento de sus ingresos les permita 

también adquirir y usar el automóvil de forma cotidiana (Sperling & Clausen, 2002), lo 

que augura la profundización en las tasas de motorización (Hidalgo & Huizenga, 2013). El 

caso particular de México confirma estas tendencias. Entre 1960 y 2010 los índices de 

motorización se han multiplicado por diez (Covarrubias, 2013), y, en algunas ciudades, el 

peso del automóvil en el reparto modal representa más del 80% de los viajes (Sánchez-

Atondo et al., 2020). 

Dadas estas dificultades, se han buscado los factores que alientan el uso del automóvil. 

Algunos de estos factores son de naturaleza socioeconómica. Así, se ha mostrado que los 

hombres son más reacios y tienen menos probabilidades de cambiar el automóvil frente 

a medios más sustentables (Polk, 2003), pero se constata que las poblaciones más jóvenes 

tienen una mayor predisposición hacia la búsqueda de alternativas al uso del automóvil 

(Puhe & Schippl, 2015). Igualmente, existen trabajos que subrayan que los individuos de 

un menor estatus socioeconómico se desplazan de manera más sustentable (Johansson et 

al., 2011; Ahmad & Puppim de Oliveira, 2016). Se ha señalado también que los integrantes 

de hogares que obtienen menos retribuciones tienden a caminar más (Lee et al., 2016; 

Manaugh et al., 2010) y, en contraste, los individuos con mejores salarios usan más el 

automóvil (Luo et al., 2019). Respecto a los niveles educativos, los resultados no son 

concluyentes; existen investigadores que señalan que mayores niveles de educación 

implican la búsqueda de opciones más sustentables de transporte (Tarigan, 2019), 

aunque otros estudios ponen en duda este tipo de relación (Kollmuss & Agyeman, 2002). 

La disposición de automóviles también se ha relacionado con un uso más intensivo de los 

mismos (Khan et al., 2016; Donald, 2007; Chen et al., 2021) y con actitudes negativas a 

cambiarlos por medios de transporte más sustentables (Tarigan, 2019). 

Algunas investigaciones se han centrado en analizar los procesos psicosociales implicados 

en la decisión de utilizar más el automóvil. Así, se ha indicado la influencia que ejercen 

ciertos estilos de vida vinculados con la conservación del ambiente hacia las preferencias 

por medios sustentables de viajes (Manderscheid, 2009; Prillwitz & Barr, 2011). Por el 

contrario, estilos de vida apoyados en una elevada movilidad espacial alientan un uso 

intensivo del automóvil (Naess et al., 2018).  

A este respecto, se ha descubierto el importante papel de las actitudes de los sujetos en el 

uso intensivo de los automóviles (Oreg & Katz-Gerro, 2006; Jaiswal et al., 2021; Polk, 

2003; Lashari et al., 2021; Xenias & Whitmarsh, 2013; Xia et al., 2017). Ahora bien, 

también existen investigaciones que reconocen la extensión de preocupaciones 

medioambientales, aunque esta preocupación luego no se traslada hacia 

comportamientos más sustentables (Puhe & Schippl, 2015; Diekmann & Preisendörfer, 
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2003). En esta línea, un buen número de aportaciones se han encargado de mostrar una 

brecha importante entre las actitudes favorables al cuidado del ambiente y los 

comportamientos correspondientes (Vredin et al., 2006; Bögel & Upham, 2018; Bakker, 

2014; Gifford & Nilsson, 2014).  

Asimismo, incipientes estudios intentan relacionar la exposición a fenómenos derivados 

del cambio climático y un cambio hacia comportamientos sustentables, aunque hay 

investigaciones que no han conseguido identificar estas relaciones (Hull, 2011; Yamin 

Vazquez, 2020). Sin embargo, sí se identifica un vínculo entre la percepción de estos 

fenómenos climáticos y el incremento de la preocupación por cuestiones ambientales 

(Yamin Vazquez, 2020). Restaría reunir más esfuerzos que aclaren su impacto sobre el 

cambio de comportamientos. 

Este trabajo evalúa cómo inciden los factores señalados en un uso más intensivo del 

automóvil en el contexto de un país de ingresos medios como es México. Dada la 

suposición de que el incremento de las rentas disponibles en los hogares nacionales puede 

conllevar un aumento del uso del automóvil, es necesario profundizar en cómo se 

trasladan algunos aspectos socioeconómicos en dicho comportamiento. También se 

genera evidencia para comprobar si los factores actitudinales, o la percepción de 

fenómenos extremos relacionados con el cambio climático, tienen un peso relevante en la 

explicación del uso intensivo del automóvil. En lo que se conoce, este sería uno de los 

primeros trabajos en conjuntar el peso de todos estos factores en la explicación del uso 

del automóvil en un país latinoamericano.  

3. Metodología 

Para realizar esta investigación se utilizó la encuesta Módulo de Hogares y Medio 

Ambiente (MOHOMA) de 2017 que, por única ocasión, realizó el Instituto Nacional de 

Estadística y Geografía (INEGI) de México, incorporándolo a la Encuesta Nacional de los 

Hogares (ENH). El módulo MOHOMA incluyó variables relacionadas con los 

comportamientos y actitudes que se mostraban en los hogares hacia el ambiente, como 

las relacionadas con la movilidad y el transporte. Por su parte, se recurrió a la ENH para 

recuperar ciertas variables que pudieran actuar como variables independientes, como las 

socioeconómicas y las territoriales. El módulo MOHOMA estuvo compuesto por 14 505 

elementos muestrales de hogares y se incorporó a los 208 140 elementos muestrales de 

personas de la ENH. 

Con la intención de que los hogares bajo análisis tuvieran al menos cierta oferta de 

transporte público para planificar sus desplazamientos, se seleccionaron los casos de las 

ciudades de 100 000 y más habitantes. Después de integrar las dos bases de datos, y de 

generar la referida segmentación, se obtuvo un total de 20 219 personas como elementos 

muestrales finales. 
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El trabajo consideró las siguientes variables dependientes como indicadores del uso 

intensivo del automóvil: 

− Gasto de combustible per cápita en la última semana. 

− Vehículos usados en el hogar en la última semana. 

A través de correlaciones parciales y del estadístico V de Cramer, se hizo una preselección 

de variables que pudieran vincularse con las anteriores variables dependientes. La 

preselección se organizó, según la naturaleza de las variables, en los siguientes grupos: 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

Para examinar el posible poder explicativo de todas estas variables sobre las variables 

dependientes se aplicaron regresiones múltiples jerárquicas, en donde, de forma 

progresiva, se fueron incorporando los grupos de variables independientes para 

descubrir cómo aumentaba la varianza explicada. Los modelos generados resultaron 

significativos a la hora de explicar los usos más intensivos del automóvil. En la 

presentación de los resultados se ofrecen más detalles sobre los modelos.  

Por último, y con el objetivo de verificar si existían relaciones entre los grupos de 

variables independientes, se procedió a realizar un análisis de las correlaciones entre las 

variables del grupo socioeconómico y las variables sobre las actitudes hacia la movilidad 

sustentable. 
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4. Resultados 

Los estadísticos descriptivos hablan de importantes diferencias en las distribuciones del 

gasto per cápita en combustible y del número de vehículos usados en la última semana en 

el hogar, en función de posibles variables predictoras (Tabla 1). Hay que constatar un 

gasto per cápita en combustible en la última semana de 168.50 pesos mexicanos y un total 

de vehículos usados por hogar de 0.76. Estos promedios varían mucho cuando se 

observan distribuidos por los valores de las diferentes variables. 
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Se constatan unos usos más intensivos del automóvil en los eslabones más elevados de la 

estructura social. El gasto promedio per cápita de combustible sube de MNX 120.76 para 

quienes no completaron sus estudios, a MNX 305.56 para quienes tienen estudios de 

posgrado. En los hogares de los primeros sujetos se usa un promedio de 0.51 vehículos a 

la semana, y en los de quienes tienen posgrado una media de 1.47. Respecto al estrato 

socioeconómico, quienes ocupan un estrato bajo gastan en promedio y per cápita 

MNX 164.71 a la semana, quienes se alojan en el estrato alto gastan MNX 235.99. Por su 

parte, los hombres usan ligeramente más el automóvil que las mujeres, como indica el 

hecho de que gastan per cápita en combustible un total de MNX 174.47, mientras que las 

mujeres gastan MNX 162.59. Además, se contempla que la edad correlaciona 

positivamente, pero de forma muy modesta, en un mayor gasto en combustible y en el uso 

de más automóviles en el hogar. Una correlación más fuerte se expresa entre el pago 

mensual en electricidad y el número de vehículos usados en el hogar. 

Respecto a las variables que expresan la exposición al cambio climático, es interesante 

señalar que la percepción de este tipo de fenómenos está vinculada con un uso menos 

intensivo del automóvil. Quienes observan un cambio en el régimen de lluvias del último 

período gastan un promedio de MNX 164.53 per cápita en combustible, mientras que 

quienes no denotan ese cambio gastan MNX 186.24. Esos valores, para quienes 

contemplan un cambio en las temperaturas, son de MNX 164.06; y para quienes no, son 

de MNX 211.82. 

Las variables sobre los recursos de movilidad también inciden en el gasto per cápita en 

combustible y el número de automóviles usados en el hogar. De forma lógica, contar con 

automóvil en el hogar implica un mayor gasto en combustible per cápita y el uso de un 

mayor número de automóviles (ver Tabla 1). 

Por último, las actitudes hacia la movilidad sustentable también influyen en el uso de 

vehículos en el hogar y en el gasto en combustible per cápita. Las personas con actitudes 

desfavorables a la movilidad sustentable tienen un uso más intensivo del automóvil. Así, 

en los hogares de quienes están de acuerdo con usar más el transporte público para 

reducir la contaminación, se usa un promedio de 0.67 vehículos a la semana; en los 

hogares de quienes están en desacuerdo, se usan 1.22 vehículos a la semana (ver Tabla 

1). Por su parte, en los hogares de quienes están de acuerdo con caminar más como forma 

de transporte no contaminante, se gasta un promedio de MNX 158.65 en combustible a la 

semana, y MNX 222.53 en los hogares de los disconformes. 

Para confirmar algunas de estas relaciones se realizaron regresiones múltiples sobre el 

gasto en combustible y sobre el número de vehículos usados a la semana. En los modelos, 

las variables independientes se introdujeron por bloques, con la finalidad de estimar 

cuánto aportaba cada grupo nuevo de variables introducidas. Estos bloques integraron 

las variables socioeconómicas, las de identificación de fenómenos vinculados al cambio 

climático, las que integran la disposición de recursos de movilidad y las que expresan las 

diversas actitudes ante la movilidad sustentable. 
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Los diferentes modelos de regresión logística que explicaron el gasto en combustibles 

fueron significativos, aunque no consiguieron explicar una proporción elevada de la 

varianza de la variable dependiente. La Tabla 2 expresa la progresión de los estadísticos 

R según se fueron insertando nuevos bloques de variables:  

 

 

 

 

 

 

 

El poder predictivo de esta regresión múltiple fue bastante limitado. El modelo 4 que 

integró todos los bloques de variables solo fue capaz de explicar el 10.7% de la varianza 

de la variable sobre el gasto en combustible. Si se atiende a la progresión en la capacidad 

explicativa, se observa que las variables socioeconómicas explicaron el 6.8% de esa 

varianza, las variables sobre la percepción del cambio climático añadieron un 0.3%, las de 

los recursos de movilidad añadieron un 1.0% y las de las actitudes hacia la movilidad 

sustentable añadieron un 2.6% (Tabla 2). 

La Tabla 3 permite observar que las variables socioeconómicas guardan una relación 

positiva con el gasto en combustible: conforme aumenta el nivel educativo y el estrato 

socioeconómico, incrementa también este gasto. El nivel educativo es la variable que 

muestra una relación más fuerte (B estandarizado 0.112), con un valor muy cercano al del 

estrato socioeconómico (B estandarizado 0.115). Los valores Beta sobre la no percepción 

de los efectos del cambio climático son igualmente positivos, lo que indica que conforme 

se señala que no se observan estos efectos, se incrementa el gasto en combustibles. No 

obstante, los Beta estandarizados en estas variables son muy bajos. La relación entre la 

disposición de recursos de movilidad y el gasto en combustible también es positiva. 

Disponer de más cajones de estacionamiento o disponer de automóvil implica 

incrementos en el gasto en combustible. Respecto a las variables sobre las actitudes, se 

comprueba que, en términos generales, poseer actitudes favorables a la movilidad 

sustentable se relaciona con una disminución del consumo de combustibles (Tabla 3). 
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Las diferentes variables independientes consideradas sí tuvieron una más fuerte 

influencia sobre el número de automóviles usados en el hogar a la semana. La Tabla 4 

muestra que el último modelo, que incorpora todos los bloques de variables, es capaz de 

explicar el 45.2% de la varianza del número de automóviles utilizados. El bloque de 

variables que supuso un mayor incremento en esa capacidad predictiva fue el de recursos 

de movilidad, con un alza del 29.5%. Las variables socioeconómicas añadieron un 14.1% 

a la explicación de la varianza de la variable dependiente. Una influencia menor la 

tuvieron las variables sobre las actitudes favorables a la movilidad sustentable (1.5%), y 

casi inapreciable fue el incremento que supuso añadir las variables sobre la percepción 

de los efectos del cambio climático (Tabla 4). 
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El número de vehículos usados a la semana está fuertemente determinado por la 

disposición de recursos de movilidad (ver Tabla 5) —en particular, la disposición de 

automóvil (B estandarizado 0.462)— y por el número de cajones de estacionamiento con 

que cuenta el hogar (B estandarizado 0.219). Ambos valores son positivos, lo que implica 

que conforme aumentan estos recursos de movilidad, también lo hace el uso  

del automóvil. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Las variables socioeconómicas también influyen sobre el número de automóviles usados 

a la semana. El monto de pago de electricidad al mes, el nivel educativo y el estrato 

socioeconómico tienen coeficientes positivos, por lo que según se incrementan los valores 

de estas variables, aumenta el número de automóviles usados en la semana. El signo 

negativo del coeficiente relativo al sexo femenino indica que las personas de esta 

condición están asociadas al uso de un menor número de vehículos a la semana, y el que 

presenta la variable de edad indica el mismo tipo de relación: conforme crece la edad, 

disminuye ese uso. Los valores Beta estandarizados de las variables de percepción de los 

efectos del cambio climático son muy bajos. Algo mayores son los de las variables de las 

actitudes hacia la movilidad sustentable. El signo negativo en alguno de ellos implica una 

relación inversa. Así, el mayor acuerdo con usar más el transporte público o el caminar 

implica el uso de un menor número de automóviles. 
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Por último, se quiso comprobar si existía correlación entre las variables socioeconómicas 

y las actitudinales, para descartar que actuaran conjuntamente en la explicación de la 

intensidad del uso del automóvil. La Tabla 6 muestra esas correlaciones: 

 

 

 

 

 

 

 

El análisis realizado muestra unos niveles de correlación muy bajos. Estas débiles 

correlaciones entre estos grupos de variables harían presumir que están ejerciendo 

influencia de forma independiente en las variables dependientes sobre el uso intensivo 

del automóvil 

5. Discusión y conclusiones 

Los resultados obtenidos permiten ratificar varios de los descubrimientos previamente 

realizados desde la literatura. Mejores posiciones socioeconómicas, actitudes contrarias 

a la movilidad sustentable, un mayor número de recursos de movilidad privada y la no 

percepción de fenómenos vinculados al cambio climático inciden en que se gaste más en 

combustible y se use un mayor número de vehículos en la semana. 

Destaca que disponer de mayores recursos de movilidad privada, en la forma de contar 

con vehículos y contar con cajones de estacionamiento, implica usar un mayor número de 

vehículos a la semana. El modelo global generado para explicar el uso de vehículos a la 

semana explicaba el 45.2% de la varianza de esta variable y la disposición de recursos de 

movilidad explicaba por sí sola un 29.5% de esta varianza.  

Para explicar el gasto en combustible, fueron las variables socioeconómicas las que 

tuvieron una influencia mayor. El modelo general consiguió explicar un porcentaje de la 

varianza menor, el 10.7%; pero dentro de este porcentaje, las variables socioeconómicas 

explicaron un 6.8%. De entre estas variables, el nivel de instrucción fue la que mostró un 

papel más destacado (coeficiente B: 0.112), en un grado similar al estrato socioeconómico 

(coeficiente B: 0.105). El valor positivo de ambos coeficientes significó que, a mayor nivel 

de estudios y mayor estrato socioeconómico, mayor gasto mensual en combustible, algo 

que confirma lo identificado previamente por otros autores, como Polk (2003).  
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Los resultados permitieron confirmar, en un país de ingresos medios, la importancia de 

las actitudes hacia la movilidad sustentable en el uso intensivo del automóvil, 

confirmándose la evidencia aportada por investigaciones realizadas en otros espacios 

(Vredin et al., 2006). La importancia de estas variables fue menor que la de los otros 

grupos de variables analizados. Las variables actitudinales solo incorporaron un 1.5% al 

incremento de la varianza del número de vehículos usados a la semana, pero 

incrementaron un 2.6% la varianza del gasto en combustible. Al observar los coeficientes 

B de estas variables, se aprecia que son negativos, lo que implica que el acuerdo con las 

actitudes hacia la movilidad sustentable reduce el uso del automóvil.  

Como novedad, también se constató la relación de las variables relacionadas con la 

percepción de los efectos del cambio climático con la intensidad del uso del automóvil. 

Aquellas variables consiguieron explicar un 0.3% de la varianza del gasto a la semana en 

combustible. Los coeficientes B de estas variables fueron negativos, por lo que la 

percepción de los efectos del cambio climático motivaría un uso menos intensivo  

del automóvil.  

Debe destacarse la existencia de relación entre las actitudes hacia la movilidad 

sustentable y la percepción del cambio climático con un uso menos intensivo del 

automóvil, aunque esa relación suele ser débil. En esta investigación se quiso comprobar 

si se constaba alguna relación entre dos factores que incidían en el uso más intensivo del 

automóvil: el nivel socioeconómico y las actitudes hacia la movilidad urbana sustentable. 

Los resultados mostraron que no se puede presumir la correlación entre estos grupos de 

factores, por lo que se concluye que actúan de forma independiente sobre el uso intensivo 

del automóvil, algo que contraría lo señalado por algunos estudios previos (Ye & 

Titheridge, 2019). Los descubrimientos de este artículo implican que las actitudes hacia 

la movilidad sustentable actúan de forma independiente respecto a las socioeconómicas 

en la explicación del uso del automóvil. Esto hace pensar que las primeras puedan llegar 

a contrarrestar en un futuro el peso que tienen las mejoras en la posición socioeconómica 

en una mayor utilización del automóvil. 

En su conjunto, los resultados de esta investigación advierten sobre las dificultades para 

reorientar un modelo de desarrollo urbano que alienta el uso intensivo del automóvil. 

Como se ha señalado, un buen número de automovilistas pueden ser conscientes de los 

efectos negativos que el uso del automóvil acarrea (Freudendal Pedersen, 2009). No 

obstante, existen patrones y hábitos fuertemente enraizados en las formas de vida urbana 

que hacen difícil reorientar los comportamientos hacia patrones más sustentables 

(Demski et al., 2015), especialmente los relacionados con la movilidad cotidiana (Markard 

et al., 2020; Kemp & van Lente, 2011). El presente trabajo ha mostrado mayores 

reticencias al cambio en aquellos sujetos de posiciones socioeconómicas favorecidas y 

que disfrutan de mayores privilegios en los actuales sistemas urbanos. Otras 

investigaciones han alertado sobre el desarrollo en estas posiciones sociales de estilos de 

vida altamente consumistas (McMeekin & Southerton, 2012), lo que augura la existencia 
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de una fuerte oposición hacia un cambio del modelo urbano, tal y como han sugerido 

Ramos-Mejía et al. (2018).  

Un aspecto que habría que considerar es si, con el paso del tiempo y la comprobación del 

incremento de los efectos negativos derivados del cambio climático, aumenta la 

importancia que tienen los aspectos actitudinales y de percepción en la reducción del uso 

intensivo del automóvil. Se necesitarían más investigaciones longitudinales que calibren 

si el aumento de la preocupación hacia el cambio climático y las actitudes favorables a la 

sustentabilidad pudieran tener un correlato en una más decidida disminución del uso 

intensivo del automóvil. En este caso, la extensión de una mayor preocupación sobre el 

futuro del planeta podría compensar, de alguna manera, el peso que los factores 

socioeconómicos tienen en la perpetuación de formas de transporte poco sustentables. 

Junto a estas investigaciones, también habría que incorporar otras que ayuden a paliar las 

deficiencias de este y otros trabajos. En concreto, este trabajo no ha podido computar, en 

la explicación de la intensidad del uso del automóvil, el peso de otros factores como la 

existencia de alternativas a este medio de transporte, las distancias que se habían de 

cubrir o la densidad de la red de transporte público con que contaban los ciudadanos. 

Incluir estos factores junto a los aquí analizados ayudará a tener una perspectiva más 

amplia del complejo de condicionantes que median en la mayor utilización del automóvil 

y de las posibles fórmulas que puedan reorientar este uso. 
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