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En los últimos años la mayoría de las economías desarrolladas han intensificado sus 

esfuerzos para lograr una reducción de sus niveles de emisiones y, con ello, del impacto 

social y medioambiental causado por la actividad diaria de sus ciudadanos. Gran parte 

de dicho impacto se concentra en los entornos urbanos, los cuales, si bien apenas 

representan el 3% de la superficie terrestre, son responsables del 75% de las emisiones 

de carbono derivadas de la actividad humana (UN Habitat, 2016). Dentro de dichos 

entornos una parte significativa de las emisiones proviene de los flujos de transporte 

asociados a la logística urbana y a los desplazamientos que diariamente tienen que 

realizar sus ciudadanos, flujos que se prevé sigan aumentando fruto del desarrollo 

económico y los procesos de urbanización. De acuerdo con las estimaciones de la 

OCDE (2017), bajo un escenario de “business as usual” la movilidad motorizada en las 

ciudades podría incrementarse en un 94% entre 2015 y 2050, provocando un incremento 

del 26% de las emisiones de CO2 derivadas de la actividad urbana. El desarrollo de 

patrones de movilidad sostenibles que permitan minimizar el impacto negativo de las 

actividades de transporte y distribución en las ciudades sin menoscabar las condiciones 

de vida y trabajo de los residentes urbanos constituye por tanto uno de los objetivos 

prioritarios de las intervenciones urbanas alineadas con en la consecución de los 

objetivos del Acuerdo de Paris y de los Objetivos de Desarrollo Sostenible.   

Desde la perspectiva específica del transporte urbano de pasajeros, la consecución de 

patrones de movilidad sostenibles va a requerir tanto de la mejora de la eficiencia 

energética e impacto ambiental de los modos motorizados (promoción del carpooling, 

vehículos eléctricos, etc.), como de la sustitución del vehículo privado por los 

denominados modos de transporte sostenibles - transporte público o, preferiblemente, 

modos activos- en una parte significativa de los desplazamientos. Si bien desde 

principios del siglo XXI la cuota de los modos sostenibles se ha incrementado en 

términos generales, el vehículo privado motorizado sigue siendo el modo de transporte 

más utilizado en muchas de las ciudades.   

Muchas de las actuaciones públicas articuladas vía los Planes de Movilidad Urbana 

Sostenible (PMUS) tienen como objetivo final la minimización del uso del vehículo 

privado, combinando para ello medidas que penalizan dicho modo (peajes acceso centro 

urbano, restricciones aparcamiento, etc.) con medidas destinadas a incrementar el nivel 

de servicio de los modos sostenibles. La efectividad de dichas actuaciones dependerá en 

última instancia del grado con el que consigan adaptar la oferta de los diferentes modos 

a los requisitos y necesidades de los ciudadanos en sus diversos desplazamientos. La 

correcta definición de dichos PMUS requiere por tanto obtener un exhaustivo 



conocimiento previo sobre los patrones de movilidad, sobre las variables que 

determinan la elección de uno u otro modo y sobre la manera en la que dichas variables 

interactúan entre sí durante el proceso de toma de decisión.  

Los requisitos de la demanda -y por tanto la efectividad relativa de las diferentes 

medidas- se ven condicionados, entre otros factores, tanto por el carácter del 

desplazamiento - obligatorio o voluntario en función de la capacidad que tiene el 

usuario para determinar el momento en el que lo realiza- como por el motivo -

desplazamientos a/desde el trabajo, desplazamientos vinculados al ejercicio de la 

actividad profesional, estudios o personales (compras, ocio), etc.-, razón por la cual 

muchas de las aplicaciones que analizan los determinantes de la demanda de transporte 

urbano optan por circunscribir el análisis a un único tipo de desplazamientos .  

Los desplazamientos para acceder/volver al trabajo son sin duda los más frecuentemente 

estudiados, dada la elevada proporción que representan respecto del total (véase Gráfico 

1), su carácter regular e inevitable y el impacto directo que su concentración en 

determinados periodos del día tiene sobre los niveles de congestión del tráfico urbano. 

La literatura desarrollada en esta área analiza tanto las decisiones relativas a la elección 

de modo como las relativas a los horarios y ruta, decisiones interrelacionadas y sobre las 

que las diferentes actuaciones de política urbana tratan de incidir con el objetivo de 

reducir el uso del vehículo privado y alcanzar el peak spreading.   

Gráfico 1. Distribución de la distancia recorrida por persona y día en función del 
motivo del viaje (%) 

 

Fuente: Passenger Mobility Statistics, 2021, serie Eurostat Statistics Explained. 



Dentro de los desplazamientos urbanos resultan igualmente relevantes los que se 

realizan a determinadas localizaciones que se convierten en centros gravitatorios en 

torno a los cuales se generan multitud de desplazamientos como pueden ser hospitales o 

centros educativos. De entre este tipo de ubicaciones, y más específicamente dentro de 

los centros educativos, destacan por su especial interés los campus universitarios 

(Lovejoy & Handy, 2011). Los desplazamientos a dichos centros y las actuaciones de 

movilidad allí emprendidas resultan interesantes tanto por el peso que dichos viajes 

pueden llegar a representar sobre los desplazamientos totales de la ciudad en la que se 

integran -con lo que ello conlleva en términos de emisiones y congestión (Rotaris y 

Danielis, 2014)-  como por su potencial impacto en los patrones de movilidad de sus 

futuros egresados. A medio y largo plazo las elecciones de este colectivo se verán 

condicionadas por las experiencias vividas durante la etapa universitaria, lo que puede 

llevar a una continuidad en el tiempo de la elección de los modos de transporte más 

sostenibles y respetuosos con el medio ambiente empleados en su etapa estudiantil 

(Limanond, Butsingkorn, & Chermkhunthod, 2011; Shannon et al., 2006a), etapa en la 

que el acceso al vehículo privado suele ser relativamente menor y la predisposición a 

considerar y utilizar los modos sostenibles mayor (Bonham & Koth, 2010; Limanond et 

al., 2011; Whalen, Páez, & Carrasco, 2013). Las actuaciones emprendidas por los 

gestores universitarios de cara a potenciar patrones de movilidad sostenibles en los 

desplazamientos a/desde sus campus es de esperar acaben repercutiendo mas allá de su 

propio entorno en la medida que, a la inercia que puede esperarse tengan sus egresados 

por seguir utilizando los modos consolidados durante su etapa universitaria, se suma su 

rol como prescriptores de opinión derivado del prestigio asociado a dicha institución y a 

la evolución de parte de sus empleados y egresados hacia cargos de responsabilidad 

(Tolley, 1996; Zhou, 2012, Rotaris & Danielis, 2014).   

La movilidad de los estudiantes universitarios en sus desplazamientos al campus 

constituye por tanto un ámbito de especial interés, tanto por el efecto directo que su 

configuración puede tener sobre su entorno inmediato como por su efecto inducido 

sobre el conjunto de la ciudad en el medio y largo plazo. Sin embargo, y aunque el 

interés por este tipo de desplazamientos se ha incrementado a lo largo de los últimos 

años, la evidencia disponible es relativamente reducida (Balsas, 2003; Zhou, 2012), 

siendo por lo general un colectivo infrarrepresentado en los estudios del área (Khattak et 

al., 2011), que, tal y como se señalaba anteriormente, han priorizado el análisis del 

commuting.  



La presente investigación tiene por objetivo principal identificar los determinantes de la 

elección modal en los desplazamientos universitarios y evaluar la eficiencia relativa de 

distintas actuaciones públicas orientadas a logar el trasvase modal hacia los modos más 

sostenibles (transporte público y transporte activo) en el caso de la ciudad de Valencia, 

incorporando de manera específica el papel que juega la concienciación medioambiental 

en las elecciones modales mediante el uso de un modelo de elección discreta híbrido 

que incorpora la concienciación medioambiental del estudiante como variable latente 

(Ben Akiva et al. 2012).  

El trabajo de campo llevado a cabo con 527 estudiantes pertenecientes a los 3 campus 

principales de la ciudad -campus de Vera de la Universidad Politécnica de Valencia y 

los campus de Tarongers, Blasco Ibáñez y Burjassot de la Universidad de Valencia-  nos 

ha permitido obtener datos sobre sus características socio-económicas, caracterizar sus 

desplazamientos actuales al campus y obtener información sobre las barreras que desde 

su perspectiva limitan el uso de aquellos modos que, si bien formaban parte de su 

conjunto de elección, no eran los elegidos en sus desplazamientos hasta el campus. Así 

mismo, dado que uno de los objetivos específicos de esta investigación es aportar 

evidencia empírica sobre hasta qué punto una mayor concienciación sobre el medio 

ambiente conlleva o no elecciones de modos de transporte más sostenibles, durante el 

cuestionario se realizó a los estudiantes una tanda de 8 preguntas sobre su nivel de 

información y actuación en temas vinculados con el medio ambiente (tablas 1 y 2), así 

como sobre su grado de acuerdo con 6 afirmaciones relacionadas con el medioambiente 

(tabla 3). Las respuestas a estas tandas de preguntas constituyen los indicadores que, 

mediante un análisis factorial y la especificación de un modelo estructural conformarán 

la variable latente de concienciación medioambiental en el modelo híbrido de elección 

discreta propuesto. Dicho modelo nos permitirá mediante el cálculo de las 

correspondientes disponibilidades a aceptar/pagar y de las variaciones en las 

probabilidades de elección ante cambios en los niveles de los atributos tanto propios 

como cruzados, valorar el impacto potencial que medidas tales como la imposición de 

restricciones a la circulación de vehículos, subvenciones al transporte público o la 

mejora del carril bici tendrían sobre la distribución modal universitaria en la ciudad de 

Valencia y establecer hasta qué punto la sensibilidad a dichas medidas se ve o no 

condicionada por la mayor o menor concienciación medioambiental del estudiante.  

 

 



Tabla 1. Estadísticos sobre las preguntas vinculadas a la información y actuación 

en materias medioambientales 
¿Cómo valoraría su conocimiento y nivel de información sobre las medidas que se están llevando a 

cabo en la ciudad de Valencia para lograr un transporte más sostenible? 
Del 1 al 5. 1: Muy bajo 5: Muy alto 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 
2,4 160 (30,5%) 96 (18,3%) 145 (27,7%) 97 (18,5%) 16 (3,1%) 10 (1,9%) 

¿Está de acuerdo con las medidas que se están tomando en la ciudad de Valencia para promover un 
transporte más sostenible? 

Del 1 al 5. 1: No estoy en absoluto de acuerdo 5: Estoy totalmente de acuerdo.  
Solo respondieron aquellos que evaluaron con un 3 o más la pregunta anterior 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 
4,0 6 (2,3%) 14 (5,4%) 41 (15,9%) 95 (36,8%) 88 (34,1%) 14 (5,4%) 

¿Realiza frecuentemente actividades de reciclaje (papel y cartón, vidrio, plástico)?   
Del 1 al 5. 1: Nunca 5: Siempre 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 
3,8 88 (16,8%) 25 (4,8%) 57 (10,9%) 106 (20,2%) 247 (47,1%) 1 (0,2%) 

¿Realiza frecuentemente actividades encaminadas al ahorro de energía y agua en su hogar? 
Del 1 al 5. 1: Nunca 5: Siempre 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 
4,3 14 (2,7%) 15 (2,9%) 49 (9,4%) 184 (35,1%) 262 (50,0%) 0 (0%) 

¿Colabora con alguna ONG? 
Sí, una 

medioambiental 
Sí, pero no 

medioambiental No NS/NC 

22 (4,2%) 80 (15,3%) 420 (80,1%) 2 (0,4%) 
Fuente: Elaboración propia 

 

Tabla 2. Estadísticos sobre las preguntas vinculadas a concienciación 

medioambiental 
¿Cómo valoraría la importancia que tiene para usted la conservación y protección del medio 

ambiente actualmente? 
Del 1 al 5. 1: Nada importante 5: Muy importante 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 
4,3 6 (1,1%) 9 (1,7%) 60 (11,5%) 174 (33,2%) 274 (52,3%) 1 (0,2%) 

¿Cómo calificaría el nivel de contaminación atmosférica en la ciudad de Valencia? 
Del 1 al 5. 1: Muy bajo 5: Muy alto 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 
3,6 5 (0,9%) 35 (6,7%) 147 (28,1%) 260 (49,6%) 55 (10,5%) 22 (4,2%) 

Fuente: Elaboración propia 

 

Tabla 3. Estadísticos sobre las preguntas vinculadas a concienciación 

medioambiental 
Temo por las generaciones futuras cuando pienso en el medio ambiente que les 

vamos a dejar 
Media 1 2 3 4 5 NS/NC 

4,4 6 (1,1%) 10 (1,9%) 40 (7,6%) 
151 

(28,8%) 

315 

(60,1%) 
2 (0,4%) 

Si la sociedad sigue actuando con un estilo de vida consumista, nos estamos 
acercando a una catástrofe natural 



Media 1 2 3 4 5 NS/NC 

4,4 9 (1,7%) 16 (3,1%) 43 (8,2%) 
159 

(30,3%) 

296 

(56,5%) 
1 (0,2%) 

En mi opinión, los problemas medioambientales están siendo muy exagerados por 
los defensores del movimiento ecologista 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 

1,9 
238 

(45,4%) 

157 

(30,0%) 

69 

(13,2%) 
44 (8,4%) 13 (2,5%) 3 (0,6%) 

Es evidente que a día de hoy los políticos hacen muy poco por la protección del 
medio ambiente 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 

4,0 3 (0,6%) 41 (7,8%) 
99 

(18,9%) 

175 

(33,4%) 

193 

(36,8%) 

13 

(2,5%) 

Habría que aplicar medidas para la protección del medio ambiente, aunque ello 
pudiera suponer una pérdida de puestos de trabajo en el corto plazo en la economía 
Media 1 2 3 4 5 NS/NC 

3,5 17 (3,2%) 40 (7,6%) 
178 

(34,0%) 

193 

(36,8%) 
80 (15,3%) 

16 

(30,5%) 

El cambio climático ya es una realidad pues las temperaturas medias han aumentado 
y las catástrofes climáticas son cada vez más habituales 

Media 1 2 3 4 5 NS/NC 

4,6 0 (0%) 4 (0,8%) 29 (5,5%) 
110 

(21,0%) 

377 

(71,9%) 
4 (0,8%) 

Fuente: Elaboración propia 
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