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Resumen: A pesar de los multiples esfuerzos realizados por reducir el uso del automovil
como medio de transporte cotidiano, en algunos contextos como Latinoamérica su
presencia sigue aumentando. El objetivo del articulo es examinar algunos factores que
explican su uso intensivo en las grandes ciudades de México. El trabajo se basa en el
anadlisis estadistico del Modulo de Hogares y Medio Ambiente, y de la Encuesta Nacional
de Hogares del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (México). Se descubre que la
posesion de recursos de movilidad, como los automoviles, es muy importante para
explicar el nimero de vehiculos usados semanalmente, y que variables socioeconémicas
como el nivel de instruccion o el estrato socioeconémico son también claves. Sin embargo,
se advierte que actitudes favorables a la movilidad sustentable, o la percepcion de efectos
adversos del cambio climatico, llevan a la disminucién de ese gasto en gasolina, y que
estos factores son independientes de los socioecondmicos. El articulo deja abierta la
posibilidad de que, ante el incremento de la preocupaciéon sobre el ambiente, estas
variables actitudinales y de percepcion puedan compensar el fuerte peso que tienen los
factores socioecondmicos sobre la intensidad del uso del automévil.

Palabras clave: Uso del automovil. Actitudes. Percepcion del cambio climatico. Factores
socioecon6micos. 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. Introduccion

En el afio 2022 el sector transporte contribuyé a la emisiéon de casi 8 mil millones de
toneladas de COZ2, ofreciendo un claro repunte respecto a la situacién 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 contaminacion del aire se asocia de forma decidida con el cambio climatico vy,
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 Artico (Goddard Institute for Space Studies, 2023). Otros reportes
sefalan 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 afios 2000
y 2010 (Intergovernmental Panel on Climate Change, 2014).

La constatacion de estos efectos ha hecho que, globalmente, muchos paises 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 regulacion sobre vehiculos altamente contaminantes, incentivos a la
adquisicion de vehiculos no contaminantes o el establecimiento de peajes de acceso a
algunas areas de las ciudades (Jafari et al., 2021). Sin embargo, estos esfuerzos no se han
trasladado en resultados notables y convincentes. Asi, las ventas internacionales de
gasolinas y diésel han recuperado valores prdéximos a los niveles prepandemia,
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alcanzando unos valores de 25065 y de 27278 millones de barriles diarios,
respectivamente, en el afio 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 automoviles. A pesar de este reciente interés,
se ha reconocido que estos estudios son aun insuficientes en el contexto latinoamericano
(Yafiez-Pagans et al., 2019). Esta investigacion se propone contribuir a solventar esta
deficiencia, y explica el nimero de automéviles y el gasto en combustible a la semana
usando factores de naturaleza socioeconomica relacionados con los recursos de
movilidad disponibles, las actitudes hacia la movilidad sustentable o la percepcion de los
efectos del cambio climatico. La investigacion se caracteriza por ser una de las primeras,
en el contexto latinoamericano, que considera factores relacionados con la preocupaciéon
por el medioambiente y la sostenibilidad, con otras variables clasicas como las
socioecondmicas. El objetivo del trabajo es observar el peso de cada uno de estos grupos
de variables explicativas sobre el uso intensivo del automévil y explorar los tipos de
relaciones que se pudieran establecer entre ellas.

Para cumplir estos objetivos, se utilizé el Médulo de Hogares y Medio Ambiente y la
Encuesta Nacional de Hogares, realizados por el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI) de México del afio 2017, para el caso de todas aquellas ciudades con
100 000 y mas habitantes. Para identificar la influencia de los distintos factores, se
generaron estadisticos descriptivos, regresiones multiples y andlisis de correlaciones.

2. Estado de la cuestion

La preocupacion por el uso intensivo del automovil para realizar los desplazamientos
cotidianos ha dominado buena parte de las agendas urbanas en las ultimas décadas.
Varias investigaciones en diversos paises muestran el incremento de las distancias
viajadas para cubrir las necesidades basicas de los hogares (Clifton & Lucas, 2004). La
extension del uso del automovil ha permitido cubrir esos incrementos en las distancias
viajadas (Hull, 2011). Algunos autores indican que recurrir al automévil para la movilidad
cotidiana se ha convertido en un habito (Lattarulo et al., 2019; Cahill, 2010), el cual es
muy dificil de redireccionar hacia férmulas mas sustentables de desplazamientos
(McMeekin & Southerton, 2012; Fuchs & Lorek, 2010).

Estos fenémenos tienen expresion directa en la inelasticidad en el uso del automoévil.
Diversos estudios han mostrado lo dificil que es disminuir algunas variables relacionadas
con ese uso, como el gasto en combustible, en funcién de los incrementos en los precios
(Khan et al,, 2016; Hull, 2011). La forma dispersa que adquieren algunas ciudades, la
generacion de un mayor nimero de viajes en automdviles y la adquisicién del habito del
uso del automovil harian dificil revertir estas formas tan poco sustentables de viaje. Ante
estas circunstancias, desde la academia, se han reconocido los limites que tiene la gestion
de la demanda de viajes en automdvil en la consecucién de formas mas sustentables de
transporte (Zolnik, 2012).
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En el contexto de los paises menos desarrollados, 1a primacia del uso del automévil queda
también explicada por la menor extensiéon de alternativas de viaje, como el transporte
publico (Deb & Ahmed, 2018; Wright, 2001). En estos contextos, las personas de rentas
mas elevadas recurren al automoévil, mientras que aquellas de menores recursos recurren
al uso del transporte publico a la espera de que un incremento de sus ingresos les permita
también adquirir y usar el automoévil de forma cotidiana (Sperling & Clausen, 2002), lo
que augura la profundizacion en las tasas de motorizacion (Hidalgo & Huizenga, 2013). El
caso particular de México confirma estas tendencias. Entre 1960 y 2010 los indices de
motorizacion se han multiplicado por diez (Covarrubias, 2013), y, en algunas ciudades, el
peso del automovil en el reparto modal representa mas del 80% de los viajes (Sanchez-
Atondo et al.,, 2020).

Dadas estas dificultades, se han buscado los factores que alientan el uso del automévil.
Algunos de estos factores son de naturaleza socioecondmica. Asi, se ha mostrado que los
hombres son mas reacios y tienen menos probabilidades de cambiar el automovil frente
a medios mas sustentables (Polk, 2003), pero se constata que las poblaciones mas jovenes
tienen una mayor predisposicion hacia la bisqueda de alternativas al uso del automovil
(Puhe & Schippl, 2015). [gualmente, existen trabajos que subrayan que los individuos de
un menor estatus socioeconémico se desplazan de manera mas sustentable (Johansson et
al, 2011; Ahmad & Puppim de Oliveira, 2016). Se ha sefialado también que los integrantes
de hogares que obtienen menos retribuciones tienden a caminar mas (Lee et al,, 2016;
Manaugh et al,, 2010) y, en contraste, los individuos con mejores salarios usan mas el
automoévil (Luo et al., 2019). Respecto a los niveles educativos, los resultados no son
concluyentes; existen investigadores que sefialan que mayores niveles de educacion
implican la busqueda de opciones mas sustentables de transporte (Tarigan, 2019),
aunque otros estudios ponen en duda este tipo de relacion (Kollmuss & Agyeman, 2002).

La disposicién de automdviles también se ha relacionado con un uso mas intensivo de los
mismos (Khan et al,, 2016; Donald, 2007; Chen et al,, 2021) y con actitudes negativas a
cambiarlos por medios de transporte mas sustentables (Tarigan, 2019).

Algunas investigaciones se han centrado en analizar los procesos psicosociales implicados
en la decision de utilizar mas el automovil. Asi, se ha indicado la influencia que ejercen
ciertos estilos de vida vinculados con la conservacion 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 automovil (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 automoviles (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 extension de preocupaciones
medioambientales, aunque esta preocupacion luego no se traslada hacia
comportamientos mas sustentables (Puhe & Schippl, 2015; Diekmann & Preisendorfer,
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2003). En esta linea, un buen nimero 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; Bogel & Upham, 2018; Bakker,
2014; Gifford & Nilsson, 2014).

Asimismo, incipientes estudios intentan relacionar la exposicion a fenémenos derivados
del cambio climatico y un cambio hacia comportamientos sustentables, aunque hay
investigaciones que no han conseguido identificar estas relaciones (Hull, 2011; Yamin
Vazquez, 2020). Sin embargo, si se identifica un vinculo entre la percepcion de estos
fendmenos climaticos y el incremento de la preocupaciéon por cuestiones ambientales
(Yamin Vazquez, 2020). Restaria reunir mas esfuerzos que aclaren su impacto sobre el
cambio de comportamientos.

Este trabajo evalia como inciden los factores sefialados en un uso mas intensivo del
automévil en el contexto de un pais de ingresos medios como es México. Dada la
suposicion de que el incremento de las rentas disponibles en los hogares nacionales puede
conllevar un aumento del uso del automovil, es necesario profundizar en céomo se
trasladan algunos aspectos socioeconémicos en dicho comportamiento. También se
genera evidencia para comprobar si los factores actitudinales, o la percepciéon de
fendmenos extremos relacionados con el cambio climatico, tienen un peso relevante en la
explicacién del uso intensivo del automovil. En lo que se conoce, este seria uno de los
primeros trabajos en conjuntar el peso de todos estos factores en la explicacion del uso
del automdvil en un pais latinoamericano.

3. Metodologia

Para realizar esta investigacion se utilizé la encuesta Mdédulo de Hogares y Medio
Ambiente (MOHOMA) de 2017 que, por Unica ocasidn, realizé el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI) de México, incorporandolo a la Encuesta Nacional de los
Hogares (ENH). El mo6dulo MOHOMA incluy6 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 recurrié a la ENH para
recuperar ciertas variables que pudieran actuar como variables independientes, como las
socioecon6micas y las territoriales. El médulo MOHOMA estuvo compuesto por 14 505
elementos muestrales de hogares y se incorpor6 a los 208 140 elementos muestrales de
personas de la ENH.

Con la intencién de que los hogares bajo analisis tuvieran al menos cierta oferta de
transporte publico para planificar sus desplazamientos, se seleccionaron los casos de las
ciudades de 100 000 y mdas habitantes. Después de integrar las dos bases de datos, y de
generar la referida segmentacion, se obtuvo un total de 20 219 personas como elementos
muestrales finales.
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El trabajo consider6 las siguientes variables dependientes como indicadores del uso
intensivo del automovil:
— Gasto de combustible per capita en la tltima semana.
— Vehiculos usados en el hogar en la tltima semana.

A través de correlaciones parciales y del estadistico V de Cramer, se hizo una preseleccion
de variables que pudieran vincularse con las anteriores variables dependientes. La
preseleccion se organizo, segun la naturaleza de las variables, en los siguientes grupos:

¢ Nivel de instruccion terminado

e Sexo

Variables socioecondémicas * Pago de electricidad mensual en el hogar
¢ Edad

« Estrato socioecondmico

* Percibe un cambio en el régimen de lluvias de la dltima
Variables de percepcidn de efectos temporada respecto a las anteriores.

de cambio climético » Percibe un cambio en las temperaturas de la tultima
temporada respecto a las anteriores.

¢ Disponen de automdévil o camioneta en el hogar.
¢ Numero de cajones de estacionamiento a disposicion
del hogar.

Variables de los recursos de
transporte y movilidad del hogar

¢ Postura sobre cambiar el automévil por otro con menor
gasto de combustible para contaminar menos.

e Postura sobre caminar mas en lugar de usar el

Variables sobre actitudes hacia la automoévil para contaminar menos.

movilidad sustentable * Postura sobre usar el transporte ptiiblico mas en lugar de
usar el automaévil para contaminar menos.

¢ Eleccion del automoévil en funcién de la marca frente a
otros criterios de economia y sustentabilidad.

Para examinar el posible poder explicativo de todas estas variables sobre las variables
dependientes se aplicaron regresiones multiples jerarquicas, en donde, de forma
progresiva, se fueron incorporando los grupos de variables independientes para
descubrir como aumentaba la varianza explicada. Los modelos generados resultaron
significativos a la hora de explicar los usos mads intensivos del automévil. En la
presentacion de los resultados se ofrecen mas detalles sobre los modelos.

Por ultimo, y con el objetivo de verificar si existian relaciones entre los grupos de
variables independientes, se procedié a realizar un analisis de las correlaciones entre las
variables del grupo socioeconémico y las variables sobre las actitudes hacia la movilidad
sustentable.
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4. Resultados

Los estadisticos descriptivos hablan de importantes diferencias en las distribuciones del
gasto per cdpita en combustible y del nimero de vehiculos usados en la tiltima semana en
el hogar, en funcién de posibles variables predictoras (Tabla 1). Hay que constatar un
gasto per capita en combustible en la tiltima semana de 168.50 pesos mexicanos y un total
de vehiculos usados por hogar de 0.76. Estos promedios varian mucho cuando se
observan distribuidos por los valores de las diferentes variables.

Tabla 1. Valores medios y correlaciones de gasto en combustible y vehiculos
usados por hogar, segin las posibles variables predictoras

Gasto combustible A
e eApitil Vehiculos usados
Variables Valores P hogar 1ltima
semana cemana
(MXN)*
Sin escolaridad 120.76 0.51
Primaria 136.69 0.54
Secundaria 135.92 0.60
Nivel instruccién
Bachillerato 156.22 0.77
Licenciatura 211.85 1.18
Posgrado 305.56 147
Hombres 174.47 0.78
Sexo
Mujeres 162.59 0.74
Pago electricidad mensual *Correlacién Pearson 0.113 0.258
Edad *Correlacién Pearson 0.075 0.021
Bajo 164.71 0.29
) . Medio-bajo 130.63 0.53
Estrato socioecondémico
Medio-alto 155.50 0.77
Alto 235.99 1.36
. Si han cambiado 164.53 0.76
Cambio lluvias tltima temporada
No han cambiado 186.24 0.75
Si han cambiado 164.06 0.76
Cambio temperatura ultimo afio
No han cambiado 211.82 0.74
Disponibilidad de automévil en No 139.68 0.11
hogar Si 171.05 1.31
Cajones estacionamiento en hogar | *Correlaciéon Pearson 0.144 0.371
De acuerdo cambiar auto con Desacuerdo 200.05 100
menor consumo gasolina para Indiferente 178.67 0.32
bajar contaminacién De acuerdo 163.81 0.78
Desacuerdo 222.53 1.15
De acuerdo caminar mds para Indiferente 218.85 0.46
bajar la contaminacién
De acuerdo 158.65 0.73
Desacuerdo 22841 1.22
De acuerdo usar mas transporte [y o onre 161.93 0.52
publico para bajar contaminacién
De acuerdo 146.86 0.67
Si 230.73 1.42
Elige automdvil por la marca
No 155.33 0.68
Promedio per capita 168.50 0.76

! Pesos mexicanos.

Fuente: Elaboracién propia basada en datos de la Encuesta Nacional de los Hogares, M6dulo de Hogares y Medio
Ambiente (2017).
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Se constatan unos usos mas intensivos del automdvil en los eslabones mas elevados de la
estructura social. El gasto promedio per capita 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 vehiculos a
la semana, y en los de quienes tienen posgrado una media de 1.47. Respecto al estrato
socioecon6mico, quienes ocupan un estrato bajo gastan en promedio y per capita
MNX 164.71 a la semana, quienes se alojan en el estrato alto gastan MNX 235.99. Por su
parte, los hombres usan ligeramente mas el automovil que las mujeres, como indica el
hecho de que gastan per capita en combustible un total de MNX 174.47, mientras que las
mujeres gastan MNX 162.59. Ademas, se contempla que la edad correlaciona
positivamente, pero de forma muy modesta, en un mayor gasto en combustible y en el uso
de mas automdviles en el hogar. Una correlacién mas fuerte se expresa entre el pago
mensual en electricidad y el niumero de vehiculos usados en el hogar.

Respecto a las variables que expresan la exposicién al cambio climatico, es interesante
sefialar que la percepcion de este tipo de fendmenos estd vinculada con un uso menos
intensivo del automdvil. Quienes observan un cambio en el régimen de lluvias del ultimo
periodo gastan un promedio de MNX 164.53 per capita 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 capita en
combustible y el nimero de automoéviles usados en el hogar. De forma l6gica, contar con
automoévil en el hogar implica un mayor gasto en combustible per capita y el uso de un
mayor numero de automoviles (ver Tabla 1).

Por ultimo, las actitudes hacia la movilidad sustentable también influyen en el uso de
vehiculos en el hogar y en el gasto en combustible per capita. Las personas con actitudes
desfavorables a la movilidad sustentable tienen un uso mas intensivo del automaovil. Asi,
en los hogares de quienes estan de acuerdo con usar mas el transporte publico para
reducir la contaminacién, se usa un promedio de 0.67 vehiculos a la semana; en los
hogares de quienes estan en desacuerdo, se usan 1.22 vehiculos a la semana (ver Tabla
1). Por su parte, en los hogares de quienes estan de acuerdo con caminar mas 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 multiples sobre el
gasto en combustible y sobre el nimero de vehiculos usados a la semana. En los modelos,
las variables independientes se introdujeron por bloques, con la finalidad de estimar
cuanto aportaba cada grupo nuevo de variables introducidas. Estos bloques integraron
las variables socioecondmicas, las de identificacién de fendmenos vinculados al cambio
climatico, las que integran la disposicién de recursos de movilidad y las que expresan las
diversas actitudes ante la movilidad sustentable.
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Los diferentes modelos de regresion logistica que explicaron el gasto en combustibles
fueron significativos, aunque no consiguieron explicar una proporcién elevada de la
varianza de la variable dependiente. La Tabla 2 expresa la progresion de los estadisticos
R segun se fueron insertando nuevos bloques de variables:

Tabla 2. Progresion en la capacidad predictiva de los modelos en la
explicacion del gasto en combustible

R cuadrado Cambio de R Sig. cambio

Il R ajustado cuadrado deF.

1. Variables socioeconémicas 0.261 0.068 0.068 0.000

2. Mas v_aria_ble’s percepciun 0267 0.071 0003 0.000
cambio climéatico

3. Mas _v_arlables recursos 0.285 0.081 0.010 0.000
movilidad

4. Mas _V.arlahles actitudes hacia 0328 0.107 0026 0.000
movilidad sustentable

Fuente: Elaboracién propia basada en datos de la Encuesta Nacional de los Hogares,
Mddulo de Hogares y Medio Ambiente (2017).

El poder predictivo de esta regresion multiple fue bastante limitado. El modelo 4 que
integro 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 progresion en la capacidad
explicativa, se observa que las variables socioecondémicas explicaron el 6.8% de esa
varianza, las variables sobre la percepcién del cambio climatico afiadieron un 0.3%, las de
los recursos de movilidad afiadieron un 1.0% y las de las actitudes hacia la movilidad
sustentable afiadieron un 2.6% (Tabla 2).

La Tabla 3 permite observar que las variables socioecondmicas guardan una relacién
positiva con el gasto en combustible: conforme aumenta el nivel educativo y el estrato
socioecondmico, incrementa también este gasto. El nivel educativo es la variable que
muestra una relacion mas fuerte (B estandarizado 0.112), con un valor muy cercano al del
estrato socioeconémico (B estandarizado 0.115). Los valores Beta sobre la no percepcién
de los efectos del cambio climatico son igualmente positivos, lo que indica que conforme
se sefiala que no se observan estos efectos, se incrementa el gasto en combustibles. No
obstante, los Beta estandarizados en estas variables son muy bajos. La relacién entre la
disposicion de recursos de movilidad y el gasto en combustible también es positiva.
Disponer de mas cajones de estacionamiento o disponer de automdvil 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 disminucién del consumo de combustibles (Tabla 3).
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Tabla 3. Coeficientes de regresion lineal sobre el gasto de consumo en
combustible, incluyendo todas las variables independientes

. Error .
Variables B A B estand. T Sig.
(Constante) 55.498 0.399 139.136 0.000
Sexo -2.761 0.088 -0.007 -31.385 0.000
Pago electricidad mensual 0.018 0.000 0.083 360.346 0.000
Edad 0.305 0.002 0.029 127.896 0.000
Estrato socioecondmico 25.747 0.057 0.105 450.550 0.000
Nivel de instruccion 17.387 0.037 0.112 475.960 0.000
No percibe cambio

23.639 0.153 0.035 154.041 0.000
temperaturas
No percibe cambio lluvias 11.208 0.119 0.021 94.040 0.000
Ntimero cajones de 15.932 0.050 0.073 315.679 0.000
estacionamiento
Dispone de coche 38.723 0.202 0.043 192.166 0.000
Deacuerdo cambiar a coche 1.219 0.067 0.004 18.228 0.000
de menos consumo
De acuerdo en usar mds el -20.176 0.057 -0.091 -354.221 0.000
transporte publico
De acuerdo en caminar mas -17.635 0.071 -0.062 -248.882 0.000
Elige el coche por la marca 50.746 0.114 0.099 445.849 0.000

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos de la Encuesta Nacional de los Hogares,
Méddulo de Hogares y Medio Ambiente (2017).

Las diferentes variables independientes consideradas si tuvieron una mas fuerte
influencia sobre el nimero de automéviles usados en el hogar a la semana. La Tabla 4
muestra que el dltimo modelo, que incorpora todos los bloques de variables, es capaz de
explicar el 45.2% de la varianza del numero de automoviles 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 socioecon6micas afladieron un 14.1%
a la explicacién 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 afadir las variables sobre la percepcion
de los efectos del cambio climatico (Tabla 4).

Tabla 4. Progresion en la capacidad predictiva de los modelos en la
explicacion del niimero de coches usados a la semana

R cuadrado | CambiodeR | Sig.cambio

el R ajustado cuadrado de F.

1. Variables socioecondmicas 0.376 0.141 0.141 0.000

2. Més variables percepcién 0.376 0.142 0.000 0.000
cambio climéatico

3. Mas _vgriables recursos 0.661 0437 0295 0.000
movilidad

4. Mas _v_arlables actitudes hacia 0.672 0.452 0.015 0.000
movilidad sustentable

Fuente: Elaboracién propia, basada en datos de la Encuesta Nacional de los Hogares,
Médulo de Hogares y Medio Ambiente (2017).
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El nimero de vehiculos usados a la semana estd fuertemente determinado por la
disposicion de recursos de movilidad (ver Tabla 5) —en particular, la disposicion de
automoévil (B estandarizado 0.462)— y por el nimero 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 automavil.

Tabla 5. Coeficientes de regresion lineal sobre el nimero de coches
usados a la semana, incluyendo todas las variables independientes

. Error .
Variables B estindar B estand. T Sig.
(Constante) -0.210 0.001 -191.368 0.000
Sexo -0.030 0.000 -0.016 -114.822 0.000
Pago electricidad mensual 0.000 0.000 0.118 789.217 0.000
Edad -0.001 0.000 -0.021 -146.125 0.000
Estrato socioeconémico 0.112 0.000 0.100 654.309 0.000
Nivel de instruccion 0.052 0.000 0.075 489.919 0.000
No percibe cambio -0.015 0.000 -0.005 -33.813 0.000
temperaturas
No percibe cambio lluvias 0.025 0.000 0.010 71.836 0.000
Nimero cajones de 0.227 0.000 0,219 1446,393 0.000
estaclonamiento
Dispone de coche 0.972 0.000 0.462 3077.823 0.000
De acuerdo cambiar a coche 0.016 0.000 0.011 78.123 0.000
de menos consumo
De acuerdo en usar mds el -0.095 0.000 -0.090 -525.398 0.000
transporte publico
De acuerdo en caminar mas -0.026 0.000 -0.019 -115.374 0.000
Elige el coche por la marca 0.186 0.000 0.075 508.611 0.000

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos de la Encuesta Nacional de los Hogares,
Mddulo de Hogares y Medio Ambiente (2017).

Las variables socioecondémicas también influyen sobre el nimero de automéviles usados
a la semana. El monto de pago de electricidad al mes, el nivel educativo y el estrato
socioecon6mico tienen coeficientes positivos, por lo que segiin se incrementan los valores
de estas variables, aumenta el nimero de automoéviles usados en la semana. El signo
negativo del coeficiente relativo al sexo femenino indica que las personas de esta
condicion estan asociadas al uso de un menor nimero de vehiculos a la semana, y el que
presenta la variable de edad indica el mismo tipo de relacién: conforme crece la edad,
disminuye ese uso. Los valores Beta estandarizados de las variables de percepcion de los
efectos del cambio climatico 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
relacién inversa. Asi, el mayor acuerdo con usar mas el transporte publico o el caminar
implica el uso de un menor nimero de automoviles.

11



REVISTA KAWSAYPACHA. SOCIEDAD Y MEDIO AMBIENTE N° 14 (2024), D-011

Por ultimo, se quiso comprobar si existia correlacion entre las variables socioeconémicas
y las actitudinales, para descartar que actuaran conjuntamente en la explicacién de la
intensidad del uso del automovil. La Tabla 6 muestra esas correlaciones:

Tabla 6. Correlaciones entre las variables socioeconémicas y las
actitudes hacia la movilidad sustentable

Cambiar a coche s Elegir coche por
Modelo transporte Caminar mas gl P
menos consumo aneh marca
publico
Nivel educativo -0.004 -0.035 -0.094 0.125
Pago electricidad -0.016 -0.030 -0.100 0.052
Edad -0.034 -0.014 0.009 0.033
Estrato socioecondmico -0.028 -0.073 -0.174 0.139

Fuente: Elaboracién propia, basada en datos de la Encuesta Nacional de los Hogares,
Médulo de Hogares y Medio Ambiente (2017).

El analisis realizado muestra unos niveles de correlacién muy bajos. Estas débiles
correlaciones entre estos grupos de variables harian presumir que estan ejerciendo
influencia de forma independiente en las variables dependientes sobre el uso intensivo
del automdvil

5. Discusiony conclusiones

Los resultados obtenidos permiten ratificar varios de los descubrimientos previamente
realizados desde la literatura. Mejores posiciones socioecondémicas, actitudes contrarias
a la movilidad sustentable, un mayor nimero de recursos de movilidad privada y la no
percepcion de fendmenos vinculados al cambio climatico inciden en que se gaste mas en
combustible y se use un mayor niumero de vehiculos en la semana.

Destaca que disponer de mayores recursos de movilidad privada, en la forma de contar
con vehiculos y contar con cajones de estacionamiento, implica usar un mayor nadmero de
vehiculos a la semana. El modelo global generado para explicar el uso de vehiculos a la
semana explicaba el 45.2% de la varianza de esta variable y la disposiciéon de recursos de
movilidad explicaba por si sola un 29.5% de esta varianza.

Para explicar el gasto en combustible, fueron las variables socioeconémicas las que
tuvieron una influencia mayor. El modelo general consiguié explicar un porcentaje de la
varianza menor, el 10.7%; pero dentro de este porcentaje, las variables socioeconémicas
explicaron un 6.8%. De entre estas variables, el nivel de instruccién fue la que mostr6 un
papel mas destacado (coeficiente B: 0.112), en un grado similar al estrato socioeconémico
(coeficiente B: 0.105). El valor positivo de ambos coeficientes signific6 que, a mayor nivel
de estudios y mayor estrato socioeconémico, 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 pais de ingresos medios, la importancia de
las actitudes hacia la movilidad sustentable en el uso intensivo del automoévil,
confirmandose 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 nimero de vehiculos 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 automévil.

Como novedad, también se constaté la relacion de las variables relacionadas con la
percepciéon de los efectos del cambio climatico con la intensidad del uso del automdévil.
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
percepcién de los efectos del cambio climatico motivaria un uso menos intensivo
del automdvil.

Debe destacarse la existencia de relacién entre las actitudes hacia la movilidad
sustentable y la percepcién del cambio climatico con un uso menos intensivo del
automovil, aunque esa relacidn suele ser débil. En esta investigacion se quiso comprobar
si se constaba alguna relacién entre dos factores que incidian en el uso mas intensivo del
automoévil: el nivel socioeconémico y las actitudes hacia la movilidad urbana sustentable.
Los resultados mostraron que no se puede presumir la correlacion entre estos grupos de
factores, por lo que se concluye que actdan de forma independiente sobre el uso intensivo
del automoévil, algo que contraria lo sefialado por algunos estudios previos (Ye &
Titheridge, 2019). Los descubrimientos de este articulo implican que las actitudes hacia
la movilidad sustentable actian de forma independiente respecto a las socioeconémicas
en la explicacion del uso del automovil. Esto hace pensar que las primeras puedan llegar
a contrarrestar en un futuro el peso que tienen las mejoras en la posicion socioeconémica
en una mayor utilizaciéon del automovil.

En su conjunto, los resultados de esta investigacion advierten sobre las dificultades para
reorientar un modelo de desarrollo urbano que alienta el uso intensivo del automovil.
Como se ha sefialado, un buen nimero de automovilistas pueden ser conscientes de los
efectos negativos que el uso del automdvil acarrea (Freudendal Pedersen, 2009). No
obstante, existen patrones y habitos fuertemente enraizados en las formas de vida urbana
que hacen dificil reorientar los comportamientos hacia patrones mas sustentables
(Demski etal., 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 socioecondémicas 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 oposiciéon hacia un cambio del modelo urbano, tal y como han sugerido
Ramos-Mejia et al. (2018).

Un aspecto que habria que considerar es si, con el paso del tiempo y la comprobacién del
incremento de los efectos negativos derivados del cambio climatico, aumenta la
importancia que tienen los aspectos actitudinales y de percepcién en la reduccion del uso
intensivo del automévil. Se necesitarian mas investigaciones longitudinales que calibren
si el aumento de la preocupacion hacia el cambio climatico y las actitudes favorables a la
sustentabilidad pudieran tener un correlato en una mas decidida disminuciéon del uso
intensivo del automdvil. En este caso, la extensién de una mayor preocupacion sobre el
futuro del planeta podria compensar, de alguna manera, el peso que los factores
socioecondmicos tienen en la perpetuacion de formas de transporte poco sustentables.

Junto a estas investigaciones, también habria que incorporar otras que ayuden a paliar las
deficiencias de este y otros trabajos. En concreto, este trabajo no ha podido computar, en
la explicacién de la intensidad del uso del automovil, el peso de otros factores como la
existencia de alternativas a este medio de transporte, las distancias que se habian de
cubrir o la densidad de la red de transporte publico con que contaban los ciudadanos.
Incluir estos factores junto a los aqui analizados ayudara a tener una perspectiva mas
amplia del complejo de condicionantes que median en la mayor utilizacion del automovil
y de las posibles formulas que puedan reorientar este uso.
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