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RESUMEN:

Este articulo se pregunta como incide la creciente violencia vivida en México en el uso del transporte publico. Se parte del
supuesto tedrico de que la existencia de inseguridad motiva cambios en los comportamientos de viaje, que implican un menor
uso del transporte publico. El objetivo del trabajo es averiguar si estos supuestos cambios en los comportamientos de viaje estdn
condicionados por la estratificacién social. La hipdtesis que se pone a prueba sefiala que los estratos medios altos y altos abandonan
de forma mds destacada el transporte publico ante situaciones de inseguridad ciudadana. Para comprobar esta hipdtesis se realiza
una explotacién estadistica, basada en andlisis descriptivos y de regresién logistica de la Encuesta Nacional sobre Victimizacion y
Percepeién de la Seguridad Publica 2018 del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), México.

PALABRAS  CLAVE: TRANSPORTE PUBLICO, COMPORTAMIENTO, ESTRATIFICACION SOCIAL,
INSEGURIDAD, MEXICO.

ABSTRACT:

This article explores how violence conditions the use of public transportation is the main objective of this paper. Specifically, the
paper asks if individuals from diverse social strata differently refrain from using public transportation due to security concerns.
The paper is based on an analysis of the National Survey on Victimization and Perception of Public Security 2018, carried out by
the National Bureau of Statistics (INEGI). The paper shows that individuals from upper stratum are two times more likely to stop
using public transportation due to security concerns compared with individuals from lower stratum.

KeEyworDs: PUBLIC TRANSPORTATION, BEHAVIOUR, SOCIAL STRATIFICATION, INSECURITY, MEXICO.

INTRODUCCION

La violencia ha crecido de forma destacada en México en los tltimos anos. En el afio 2018, se cometieron en
el pais mas de 36 000 asesinatos, lo que implica tener una tasa de 30 asesinatos por cada 100 000 habitantes
(Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), 2019). Segun fuentes oficiales, el nimero de personas
desaparecidas hasta2019 se situé en 61 637. Diversos factores han incidido en este incremento de la violencia;
asi, la endémica desigualdad social que asola al pais, el quiebre de un pacto de no agresién no escrito entre
los poderes publicos y los carteles del narcotrafico, o la situacion estratégica del pais, como puerta de entrada
de droga hacia el vecino Estados Unidos. Estos datos objetivos se traducen en una extendida percepcion de
inseguridad. Segin el INEGI (2020a), casi ¢l 80% de la poblacién piensa que sus municipios son inseguros.
Esta situacién de crisis de seguridad implica una gran serie de cambios en la forma como la ciudadania percibe
y actta respecto al desarrollo de sus actividades cotidianas.

Al mismo tiempo, uno de los sectores mas importantes que inciden en la sustentabilidad de un pais es
el transporte. En el caso de México, se estima que cerca de una tercera parte del consumo total de energfa
proveniente de combustibles f6siles lo realiza el autotransporte (Centro Mario Molina, 2012). Este hecho
proviene de un crecimiento desmesurado del parque vehicular en toda la Republica. Si en el ano 2000 habian
registrados en el pais un total de 10 176 179 automoviles, para el ano 2019 esa cifra aumenté hasta los 34
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710 658 ( INEGI, 2020b). Ante estas circunstancias, diversas voces insisten en la necesidad de un cambio en
los modelos de desplazamientos cotidianos, de manera que se imponga un esquema de movilidad sustentable
que privilegie los viajes no motorizados y en transporte ptblico ( ITDP, 2013). Estos cambios permitirfan
solucionar multiples problemas urbanos, como las congestiones viales, los altos indices de contaminacién
e, incluso, mejoras en la calidad de los espacios publicos. No obstante, hasta el momento es una incégnita
si la incidencia de la inseguridad que vive el pais puede comprometer de alguna manera estos objetivos
por conseguir el cambio del modelo hacia la movilidad sustentable. De especial interés serfa conocer si la
percepcion y respuestas de la ciudadania ante el crecimiento de la violencia implica algun cambio respecto a
su comportamiento de viaje, y qué relacion guarda esto respecto a la sustentabilidad.

Otra variable que hay que tomar en consideracién en el caso de México es la persistencia de altos niveles
de desigualdad. Segtin diversos estudios, los indicadores de desigualdad han permanecido sustancialmente
mis elevados en México que en el resto de los paises de la OCDE (Lambert y Park, 2019). Esto se evidencia en
la existencia de escisiones y polaridades sociales, que permean en la divisoria campo-ciudad, pero que tienen
también una expresion muy clara dentro del contexto urbano mexicano. Si se piensa en la permanencia de
esta caracteristica, es de esperar que puedan existir diferencias en cémo los sujetos de diferentes clases sociales
responden a la violencia existente, incluido sus comportamientos y patrones de viaje.

Aunando las anteriores tendencias, el propdsito de este articulo es doble. Por un lado, se intentard
documentar la forma como ha afectado la crisis de seguridad existente en México a los patrones de viaje de
la poblacién, en especial de los medios de transporte que abonan a la sustentabilidad urbana. Por otro lado,
se aspira a identificar si ha existido una diferencia en cémo los distintos estratos sociales han respondido a
esa violencia y han podido modificar de forma diferenciada sus patrones de viaje. En particular, se intentara
comprobar silos distintos estratos sociales han modificado de manera desigual el uso cotidiano del transporte
publico, como consecuencia de la crisis de seguridad vivida. La seleccién del uso del transporte publico viene
condicionada por las bases de datos existentes.

La Encuesta Nacional sobre Victimizacién y Percepcion de la Seguridad Publica 2018 del Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), vincula expresamente las respuestas ante la inseguridad con el
dejar de realizar ciertas actividades cotidianas, entre ellas, el uso del transporte publico. Desgraciadamente,
esta base de datos no especifica entre diferentes modalidades de transporte publico, de manera que en esa
categoria habrd que sumar los autobuses urbanos e interurbanos, los microbuses, los trolebuses, el metro,
el tren ligero o los sistemas de transporte masivo basados en autobuses articulados de alta capacidad, y que
transitan por carriles confinados, tradicionalmente conocidos como BRT. A pesar de esta deficiencia, los
hallazgos obtenidos pueden ser muy relevantes, dada la centralidad que tiene el transporte publico, en general,
para las mejoras de las condiciones de sustentabilidad en el pais.

ANTECEDENTES TEORICOS

La literatura senala que el incremento de la violencia motiva un menor uso del transporte publico.
Las personas generalmente evitan los espacios publicos considerados como inseguros en un intento por
resguardarse de la violencia (Cardia, 2002). Esto incluye también la evasién del transporte publico (Kim et
al., 2007; Delbosc y Currie, 2012; Sungyop y Ulfarsson, 2012) y la preferencia por el uso del automévil,
al identificarlo como un medio de transporte mas seguro (Beecroft y Pangbourne, 2014; Singleton, 2019).
Junto con la incidencia objetiva de la violencia, elementos subjetivos como la percepcién de la inseguridad
y el miedo a la delincuencia también tienen una incidencia en el rechazo del transporte publico (Beecroft
y Pangbourne, 2014; Litman, 2014), especialmente en franjas horarias nocturnas (Wiebe et al., 2015) y en
estaciones e infraestructuras deterioradas y con disefios inconvenientes (Khan et al., 2016; Cozens et al.,
2003).
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Al mismo tiempo, la clase social ha sido un factor determinante al explicar diferentes niveles de uso de los
medios de transporte. Asi, se ha sefialado que los sujetos de las capas més bajas viajan menos (Hull, 2011; Peng
et al,, 2008), y son preferentemente usuarios del transporte publico (Ratanawaraha y Chalermpong, 2016).
La ausencia de recursos y alternativas hace que los sujetos de esta extraccién social destinen una proporcion
mayor de sus ingresos al transporte (Sudrez et al., 2016), y que, por el contrario, se muestren menos satisfechos
con los servicios de transporte utilizados (Yey Titheridge, 2019). En el otro lado del espectro social, los sujetos
de las capas més elevadas suelen disponer de mayores ingresos para adquirir automoviles (Zegras, 2010), y los
usan de forma casi mecénica cada vez que tienen que desplazarse (Zegras, 2010; Guerra et al., 2018).

La literatura ha reconocido cémo la combinacién de la inseguridad con la desigualdad social amplia las
diferencias en el uso de los medios de transporte. Asi, los individuos pobres cautivos del transporte publico
tienen mayores probabilidades de sufrir mayores niveles de victimizacién en el uso de estos medios de
transporte (Newton, 2008). Por el contrario, los sujetos de los estratos sociales mas elevados suelen ser més
susceptibles al momento de percibir la inseguridad, lo que se traduce en que sostienen peores opiniones
sobre el transporte publico (Delbosc y Currie, 2012; Cain y Flynn, 2013), o en que son mas cuidadosos y
reservados al caminar en los espacios publicos (Foster et al., 2016). De esta forma, es importante abordar
las preocupaciones de los estratos medios y altos sobre la seguridad en el transporte pubico si se pretende
extender estos medios de transporte més sustentables (Lee, 2013).

De hecho, en las ciudades presentes de paises desarrollados como Reino Unido, pero también en otras
como Ciudad del Cabo, los estratos medios y altos labran cierta nocién de seguridad y de control gracias a
que se distancian y alejan de los sujetos pobres, al considerarlos como peligrosos y amenazantes (Schuermans,
2016; Coleman y McCahill, 2011; Herbert y Brown, 2006). La vinculacion del transporte publico con
individuos pertenecientes a los estratos bajos puede estar motivando que los sujetos de los estratos medios y
altos hayan renunciado a utilizarlo para no comprometer su sentido de la seguridad y de auto-control.

El grueso de las anteriores investigaciones se centra dentro de paises desarrollados, especialmente Estados
Unidos, Canadd y Reino Unido. Es por eso que resulta necesario generar mas investigacion en los paises del
Sur Global para conocer la interaccién entre la inseguridad, la estratificacion social y el uso de los medios
de transporte (Mendes et al., 2014). La violencia suele ser mucho mds acerva en los paises del Sur Global y
tiende a concentrarse alrededor de las poblaciones pobres, como se ha demostrado para el caso de Sudéfrica
(Lemanski, 2004). En el caso de Ecuador, se ha senialado que estas capas de poblacién tienden a estar mas
expuestas a la estigmatizacién social ¢ institucional (Swanson, 2007). Dados estos miedos y recelos, en paises
como Nigeria, los estratos medios y altos senalan al automévil como la forma mas segura de viajar, evitan el
transporte publico y el caminar por los riesgos asociados que se perciben (Olojede, 2019). En el otro extremo
de la jerarquia, las capas bajas quedan cautivas del uso del transporte publico y estin mas expuestas a sufrir
mayores niveles de violencia, como se ha documentado para el caso de Nigeria (Ajayi y Ajayi, 2014).

En Latinoamérica, la disputa secular por el territorio entre los estados y los carteles del narcotréfico hace
que los efectos de laviolencia calen mas hondo en la sociedad (Kruijt y Koonings, 2009; Glebbeek y Koonings,
2016). En paises como México, los carteles suelen multiplicar sus acciones intimidantes en ataques préximos
al terrorismo, como un medio de agravar la sensacién de inseguridad e indefension entre la poblacién (von
Wissel, 2012; Meschoulam, 2019). En estas condiciones, se ha sefialado que los estratos més altos tienden a
recluirse en espacios segregados e hiper-vigilados como una forma de obtener minimos niveles de seguridad,
lo que se traduce en un uso masivo del automovil (Davis, 2013). Por el contrario, en los estratos més bajos se
ha mostrado que, en el caso de Ecuador, los sujetos también evitarian usar el transporte publico en algunas
circunstancias como una férmula para evitar ser victimizados (Moser, 2009).

Este articulo pretende reflexionar si el crecimiento de la inseguridad en un pais en desarrollo afecta de
alguna manera cémo los distintos estratos sociales usan el transporte publico. Como se ha visto, no abunda
la literatura sobre estos asuntos para el contexto latinoamericano. La pregunta es especialmente importante
en el caso de México. El pais esta aquejado por una larga y profunda crisis de seguridad que puede motivar
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cambios muy importantes en los comportamientos de viaje, al mismo tiempo, la sociedad mexicana es una
sociedad muy polarizada, algo que se refleja también en el uso de los medios de transporte, de manera que
las capas mas elevadas usan casi exclusivamente el transporte privado debido a los multiples prejuicios que
sostienen sobre la calidad y eficiencia del transporte publico. Como hipétesis, se puede suponer que el
enquistamiento de la violencia puede amplificar este tipo de prejuicios, alejando todavia mas a las capas altas y
medias del uso del transporte publico, al comprometer los esfuerzos por promover una movilidad sustentable.

METODOLOGIA

Para verificar los objetivos y la hipdtesis de la investigacion, se analizé la Encuesta Nacional de Victimizacion
y Percepcién de la Seguridad Publica 2018 (ENVIPE) que desarrolla el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia de México. El cuestionario de la envipe integra una gran variedad de asuntos como la extensién de
la delincuencia, la percepcién de la seguridad publica, el desempeno de las instituciones de seguridad publica
o las consecuencias socioecondmicas de los delitos. La encuesta estd basada en una muestra probabilistica de
102 129 hogares, aplicada de manera estratificada por conglomerados. Tras una primera depuracién, donde
se identificaron casos con escasas variables contestadas y con valores atipicos, se trabajé con una muestra
efectiva final de 91 541 casos.

La variable dependiente seleccionada fue: dejé de usar el transporte ptblico por temor a ser victima de
algtin delito el afio anterior. Las variables independientes utilizadas se agruparon por dimensiones (tabla 1).
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DIMENSION VARIABLE VALORES

Estratificacién social Nivel de educacién. Sin estudios; primaria; secundaria;
bachillerato; universitaria.

Estrato social2. Bajo; medio bajo; medio alto; alto.
Caracteristicas personales Sexo. Hombre; mujer.
Edad. Nimero de afios.

Caracteristicas del vecindario Identificacién de consumo de alcohol en el Si; no.
vecindario.

Identificacién de pandillas en el vecindario.  Si; no.

Identificacién de consumo de drogas en el Si; no.
vecindario.

Identificacién de robos y asaltos en el Si; no.
vecindario.

Identificacion de disparos frecuentes en el Si; no.

vecindario.
Identificacion de asesinatos en el Si; no.
vecindario.
Percepcion de la seguridad Se siente seguro en la casa. Si; no.
Se siente seguro en la calle. Si; no.
Se siente seguro en la colonia o en la Si; no.
localidad.
Se siente seguro en el municipio. Si; no.
Se siente seguro en el transporte publico. SI; no.
Se siente seguro en el automévil. Si; no.
Dimensién: temor al delito Le puede suceder un robo o asalto en la Si; no.

calle o transporte ptblico.

Puede recibir lesiones por una agresion Si; no.
fisica.
Puede recibir una extorsién o secuestro Si; no.

para exigirle dinero o bienes.

Tabla 1

Variables independientes y de control incluidas Estudio uso de transporte publico México, 2018

Nota: Elaboracién propia basada en la Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién de la Seguridad
Publica 2018 (INEGI).

Segun los objetivos formulados, las variables de la dimensidn y estratificacion social se convirtieron en las
variables independientes y que pueden afectar la decisién personal de dejar de usar el transporte publico.
El resto de las variables se utilizaron como variables de control. En un primer momento se generaron
diversas tablas de contingencia para calibrar la asociacién entre las variables de estratificacién social y el
dejar de hacer uso del transporte publico. Habiéndose verificado dicha asociacion, se procedié a generar un
primer modelo de regresién logistica para comprobar la capacidad que tenian las variables de estratificacion
social para predecir que los sujetos dejaran de usar el transporte publico. Posteriormente, se generaron
cinco modelos mds para comprobar la interferencia en la anterior relacion de las variables consignadas de
control: caracteristicas personales, caracteristicas territoriales, caracteristicas del vecindario, percepcién de la

seguridad publica y temor al delito.
RESULTADOS

La tabla 2 ofrece una visién panoramica de los principales estadisticos descriptivos de las variables bajo
investigacién, que documenta la crisis de seguridad extendida por la mayor parte de la sociedad mexicana. La
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informacion evidencia la extensién de importantes problemas y desérdenes en buena parte de los vecindarios,
como muestra el hecho de que el 65,2% de los sujetos dijeran que se podia observar consumo de alcohol
en las calles aledafas a sus domicilios, o que el 23,9% sefialara la existencia de asesinatos en sus vecindarios.
El senalamiento de estos desérdenes se traducia en elevados niveles de percepcién de la inseguridad. Casi la
mitad de los encuestados indicé que se sentia inseguro en su vecindario, y mas del 70% senalaron lo mismo
cuando utilizaban el transporte publico. Los desérdenes y la percepcion de la inseguridad alentaban también
elevados niveles de temor al delito. Tres cuartas partes de los encuestados indicaron que era posible que
fueran robados o asaltados en la calle o en el transporte publico en lo que restaba del afio 2018. Este miedo e
inseguridad se observaba también en el uso del transporte ptblico. Mas del 20% de los sujetos de la muestra
respondieron que en el afio anterior habfan dejado de usarlo por miedo a sufrir algin tipo de delito (tabla
2). Esta es una proporcion nada desdefiable, considerados los esfuerzos realizados desde instancias nacionales
para fomentar medios mds sustentables de transporte, como es el caso del transporte publico.

VARIABLE VARIABLE
Dej6 de usar el transporte publico 20,5% Consumo de alcohol en el vecindario 65,2%
Estrato social bajo 18,2% Pandillas en el vecindario 31,6%
Estrato social medio bajo 49,6% Consumo de droga en el vecindario 49,6%
Estrato social medio alto 21,0% Robos y asaltos en el vecindario 50,3%
Estrato social alto 10,3% Disparos frecuentes en el vecindario 29,4%
Sujetos sin escolaridad 12,0% Asesinatos en el vecindario 23,9%
Sujetos con primaria 29,2% Sensacién de inseguridad en la casa 24,7%
Sujetos con secundaria 25,4% Sensacion de inseguridad en la calle 69,5%
Sujetos con bachillerato 17,6% Sensacién de inseguridad en la colonia o 49,6%
localidad
Sujetos con educacion universitaria 15,8% Sensacion de inseguridad en el municipio 70,5%
Edad media 31,43% | Sensacidén de inseguridad en el transporte 70,5%
publico
Porcentaje de mujeres 51,3% Sensacién de inseguridad en el automavil 47,3%
Sujetos dentro de poblaciones de menos de 23,1% Podré ser objeto de un robo o as alto en la calle | 74,4%
2500 habitantes o el transporte ptiblico
Sujetos en poblaciones de entre 2500 y 100000 | 23,3% Podra sufrir lesiones por agresion fisica. 58,5%
hahitantes
Sujetos en poblaciones de més de 100000 53,6% Podra ser objeto de extorsion o secuestro para | 47,9%
habitantes exigirle dinero o bienes.
Tabla2

Estadisticos descriptivos sociodemograficos y de inseguridad para las principales variables México, 2018

Nota: Elaboracién propia basada en la Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién de la Seguridad
Publica 2018, INEGL

Con respecto a las variables independientes de estratificacion social, la encuesta confirmé los elevados
niveles de desigualdad y pobreza que son endémicos en la regién. Segtin la muestra, el estrato bajo y medio
bajo supusieron casi el 70% del total de la poblacién. También, se advierte que solo el 33,5% de la poblacién
consiguid niveles de educacién superiores no obligatorios (bachillerato y universidad) (tabla 2).

Se elabor6 una tabla de contingencia (tabla 3) para calibrar en un primer momento si el dejar de usar
el transporte publico por miedo a ser victima de algin tipo de delito estaba asociado con las variables de
estratificacién social.
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VARIABLE DEJG DE USAR EL NO DEJO DE USAR EL
TRANSPORTE PUBLICO TRANSPORTE PUBLICO
Bajo 12,6% 87.4%
Medio bajo 19,8% 80,2%
Estrato social
Medio alto 24,7% 75,3%
Alto 33,0% 67,0%
Sin escolaridad 20,5% 79,5%
Primaria 13,1% 86,9%
Nivel educativo Secundaria 16,0% 84,0%
Bachillerato 19,1% 80,9%
Educacion universitaria 22,8% 77.2%
Tabla 3

Tabla de contingencia de las variables de estratificacién y dejar de usar el transporte publico

Nota: Elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién de la Seguridad
Publica 2018, INEGL

Comparado con los individuos del estrato social bajo, se cuenta un 20% més de individuos del estrato social
alto que dejaron de usar el transporte pablico por miedo a ser victimas de algiin delito en el ano anterior ala
aplicacién del cuestionario (tabla 3). Aunque esta fue una diferencia notable los niveles de asociacién entre

las variables medidos con el estadistico v de Cramer fueron bajos (0.133) *. Respecto a la educacién, también
se consignd que los individuos més educados tendieron a dejar en mayor proporcién el transporte publico en
el afo anterior a la aplicacién de la encuesta. Asi, hubo un 9% mas de individuos con educacién universitaria
que dejaron de usar este medio de transporte comparados con los sujetos con educacién primaria. En el caso
de la educacion, los niveles de asociacion fueron igualmente bajos (v de Cramer 0.143).

La realizacion de diferentes modelos de regresion logistica permitié cuantificar en qué medida las variables
de estratificacion social incidieron en las probabilidades de que los sujetos dejaran de usar el transporte
publico durante el ultimo afio por temor al delito. Se advertira, tanto en la tabla 4 como en la tabla 5,
la ausencia de un valor para todas las variables. Este es el valor que el modelo toma como referencia y el
aumento o descensos de las probabilidades del resto de valores tiene que ser entendido en comparacion
con los individuos de este dato referencial. Todos los valores de las variables de estratificacidn social fueron
significativos al explicar los motivos para dejar de usar el transporte publico y permitieron ratificar la hipé6tesis
de que las posiciones sociales més aventajadas tuvieron mds probabilidad de dejar el transporte ptiblico debido
a la inseguridad (tabla 4). De este modo, los sujetos en el estrato social mas elevado tuvieron hasta 15 veces
més probabilidades de dejar de usar el transporte publico, comparados con los sujetos del estrato mas bajo. De
igual forma, los sujetos con educacidn universitaria tuvieron un 152% mas de probabilidades de haber dejado
de usar el transporte publico por motivos de inseguridad, comparados con los sujetos sin escolaridad (tabla 4).
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B SE. WAD DR SG gino INGERIOR  SUPERIOR

Educacién primaria 0,187 0,057 10,79 1 0,001 1,206 1,078 1,348
Educacién secundaria 0,363 0,056 41,446 1 0,000 1,438 1,287 1,606
Bachillerato 0,600 0,058 107,96 1 0,000 1,822 1,627 2,04
Educacién universitaria 0,926 0,058 257,086 1 0.000 2,524 2,254 2.826
Estrato medio bajo 2,359 0,068 1193,286 1 0 10,585 9,259 12,101
Estrato medio alto 2,515 0,071  1268,59 1 0 12,372 10,773 14,209
Estrato alto 2,605 0,076 1266,324 1 0 14,812 12,768 17,182
Constante -4,339 0,082 2816,534 1 0 0,013

Tabla 4

Regresion logistica que predice la probabilidad de dejar de usar el
transporte publico segiin niveles de educacién y estrato social México, 2018

Nota: Elaboracién propia basada en la Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién de la Seguridad
Publica 2018, INEGL

Como se aprecia, el modelo anterior fue bastante pobre, puesto que solo logré explicar entre el 6% y el
11% de la varianza de la variable dependiente: el dejar de usar el transporte piblico por miedo a ser objeto
de delito. De esta forma, se procedié a generar mas modelos que integraran las variables de control, con la
finalidad de observar si se conseguia superar estos niveles explicativos y para calibrar cémo interferfan en la
relacién principal estudiada por esta investigacion entre las variables de estratificacién social y el dejar de usar
el transporte publico. Los resultados se muestran en la tabla 5.

MODELO 1 MODELO 2 MODELO 3 MODELO 4 MODELO 5

VARIABLES
OR. SIG. OR. SIG. O.R. SIG. O.R. SIG. O.R. SIG.
Educacién primaria 3.601 0.000 1374 0.000 1182 0.005 0.947 0424 0.948 0.442
Educaci6n secundaria 4.338 0.000 1.561 0.000 1311 0.000 0.971 0.677 0.942 0.403
Bachillerato 5.249 0.000 1.806 0.000 1.600 0.000 1174 0.028 1.126 0.111
Educacién secundaria 7422 0.000 2.610 0.000 2.408 0.000 1.731 0.000 1.627 0.000
Estrato medio bajo 12.533 0.000 1.500 0.000 1.439 0.000 1.140 0.011 1118 0.030
Estrato medio alto 15.957 0.000 1912 0.000 2.104 0.000 1.633 0.000 1.544 0.000
Estrato alte 18.709 0.000 2.354 0.000 2.838 0.000 2.025 0.000 1.907 0.000
Mujeres 0.967 0.166 0.976 0.308 0.965 0.141 0.981 0.492 1.001 0.978
Edad 0.993 0.000 0.992 0.000 0.992 0.000 0.992 0.000 0.993 0.000
Entre 2500 y 100000 habitantes 1.903 0.000 1.694 0.000 1.347 0.000 1331 0.000
Mas de 100000 habitantes 1.645 0.000 1.258 0.000 1.025 0.631 1.000 0.993
Estado: Aguascalientes 102,137 [ 0.000 41153 0.000 7.145 0.000 6.213 0.000
Estado: Ciudad de México 114.954 0.000 38.048 0.000 5.770 0.000 5.071 0.000
Estado: Hidalgo 114.571 0.000 44.528 0.000 7474 0.000 6.148 0.000
Estado: Jalisco 45.486 0.000 13.529 0.000 2.744 0.000 2.241 0.000
Estado: Estado México 245,983 0.000 85.647 0.000 13.054 0.000 11.037 0.000
Estado: Nuevo Le6n 99.785 0.000 38.910 0.000 5.959 0.000 4.840 0.000

Tabla s

Regresiones logisticas que predicen la probabilidad de dejar de usar el
transporte publico que integran las variables de control México, 2018
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MODELO 1 MODELO 2 MODELO 3 MODELO 4 MODELO 5
VARIABLES
OR. SIG. O.R. SIG. O.R. SIG. OR. SIG. O.R. SIG.
Estado: Quintana Roo 113.117 0.000 47.928 0.000 9.005 0.000 7.367 0.000
Consumo de alcohol en el vecindario 0.935 0.010 0.913 0.003 0.911 0.002
Pandillas en el vecindario 1.351 0.000 1.189 0.000 1.147 0.000
Consumo de drogas en el vecindario 1.070 0.009 0.969 0.293 0.936 0.030
Rohos y asaltos en el vecindario 1.808 0.000 1.262 0.000 1.202 0.000
Disparos frecuentes en el vecindario 1484 0.000 1.234 0.000 1.187 0.000
Asesinatos en el vecindario 1.234 0.000 1.198 0.000 1162 0.000
Inseguridad en casa 1.310 0.000 1.269 0.000
Inseguridad en la calle 2.345 0.000 2.024 0.000
Inseguridad en la colonia o localidad 1.014 0.677 1.010 0.771
Inseguridad en el municipio 1.069 0.078 1.032 0.416
Inseguridad en el transporte piblico 4.585 0.000 3.893 0.000
Inseguridad en el coche 1121 0.000 1.045 0.129
Posible ser robado o asaltado en la calle o el transporte publico 1.558 0.000
Posible recibir lesiones por agresién fisica. 1.102 0.007
Posible sufrir una extorsién o secuestro 1.617 0.000
Porcentaje de la varianza explicada 74% - 12.9% 7.2% - 12.2% 9.9% - 16.9% 14.5% - 23.9% 15.1% - 24.8%

Nota: Elaboracién propia basada en la Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién de la Seguridad
Publica 2018, INEGI.

Como se evidencia, la estratificacion social siguié siendo un factor relevante al explicar por qué los
sujetos dejaban de usar el transporte ptblico por motivos de inseguridad. Todos los valores de los estratos
sociales fueron estadisticamente significativos en la prediccién de la variable dependiente, desde el modelo
original hasta el quinto modelo. En el modelo original (tabla 4), el estrato superior tuvo 14,81 veces mas de
probabilidades de dejar de usar el transporte ptblico y en el modelo 5 esta cifra sigui6 siendo significativa,
aunque bajé hasta 1,97 veces. Es decir, en este quinto modelo, que integraba ya todas las variables de control,
los sujetos del estrato superior tenian casi el doble de oportunidades de dejar de usar el transporte publico,
comparados con los sujetos del estrato més bajo. En lo que respecta a los niveles educativos, solo el nivel
universitario segufa siendo un factor significativo en el modelo 5 al explicar por qué los sujetos dejaban de usar
el transporte publico. En este modelo, los individuos con estudios universitarios tenian 62,7% probabilidades
més de dejar de usar este medio de transporte, en comparacion con los individuos sin estudios. Los otros
valores de la variable “nivel de educacién” no fueron significativos en el modelo 5.

Como se ve en la tabla 5, las variables sociodemograficas, territoriales y las referidas a las caracteristicas del
vecindario se incluyeron sucesivamente en los modelos 1,2y 3. Lainclusién de estos grupos de variables ayudé
aaumentar la capacidad explicativa sobre la variable dependiente, pero no hicieron no significativa la relacion
en que se basa este estudio entre las variables de estratificacion social y el dejar de hacer uso del transporte
publico. No obstante, la percepcién de la inseguridad y el temor al delito fueron los grupos de variables que
intervinieron de manera mas fuerte en la asociacién entre la estratificacién social y el abandono del transporte
publico. Su interferencia puede contemplarse en los modelos 4 y 5 de la tabla 5. La inclusion en el modelo 4 de
las variables de percepcion de inseguridad en la casa, la calle, la colonia, el municipio, el transporte piblico y el
automovil hicieron que los valores de educacién primaria y educacién secundaria dejaran de ser significativos
para explicar el fendmeno bajo estudio. Las variables de temor al delito se introdujeron en el modelo 5y
motivaron que el valor de la educacién en bachillerato dejara de ser significativo al predecir el dejar de usar
el transporte publico por motivos de inseguridad.

DISCUSION

Los anteriores resultados confirman la hipétesis del articulo, al haber mostrado que los sujetos en las
posiciones superiores de la estratificacién social tienen mds probabilidades de dejar de usar el transporte
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publico por miedo a ser victimas de algtin tipo de delito. Diferentes pruebas estadisticas han mostrado que
los sujetos con educacién universitaria y que pertenecen el estrato social alto y medio alto son més propensos
a abandonar el transporte publico ante el panorama de inseguridad y violencia.

La literatura ha senalado que el miedo al delito es determinante para explicar las decisiones de los sujetos
de utilizar el transporte pablico. Desde 1980, diversos estudios han demostrado que las infraestructuras de
transporte publico son espacios objeto de diversos delitos como acosos o asaltos, y que este hecho supone un
impedimento para su uso (Lynch y Atkins, 1988; Newton, 2008). Esta situacion es especialmente grave para
los paises del Sur Global, donde el cuidado de las infraestructuras es mucho menor y los niveles de violencia
social son més intensos (Badiora et al., 2015; Natarajan et al., 2015). Los presentes resultados han anadido
més evidencia a este tipo de investigaciones, al recoger que mds del 70% de las personas encuestadas sefalaban
sentirse inseguras en el transporte publico y que casi el 75% veian posible el ser asaltado en las calles o en el
transporte publico.

Sin embargo, hay inconsistencias entre los diversos estudios a la hora de senalar el punto en que la violencia
y el miedo al delito son motivos para dejar de usar el transporte ptblico. Algunos estudios en Estados Unidos,
ya antiguos, muestran que el crimen y la percepcion de inseguridad solo explicarian de manera muy marginal
cluso del transporte (Sinhay Roemer, 1974). Investigaciones posteriores en este mismo pais han revelado que
existe un umbral en donde el delito y la percepcion de la inseguridad comienzan a hacerse determinantes en
esta explicacion del uso del transporte. Li et al. (2019) mostraron que solo en ciudades y paises con elevados
niveles de delitos, la inseguridad se convierte en significativa para explicar los comportamientos de viaje. Este
serfa el caso de paises del Sur Global como México y Nigeria, donde la extensién de la violencia implica la
reduccién de usuarios del transporte publico (Vilalta, 2011; Odufawa, 2012). Los resultados de este articulo
han servido para ratificar esta suposicién. Los elevados niveles de violencia en el pais incidieron en que el
20,5% de las personas encuestadas dejaran de usar el transporte publico por miedo a ser victimas de delitos
en 2017.

Al revisar el principal objetivo de la presente investigacién, hay que hacer notar que no abundan las
investigaciones que vinculan la estratificacién social con el abandono del transporte publico por motivos de
inseguridad. En términos generales, se ha demostrado en el Reino Unido que la clase alta suele depositar més
importancia en la seguridad en la determinacion de sus comportamientos cotidianos (Atkinson, 2006). Esto
tendria una extension a los comportamientos de viaje, segtin ha sido mostrado en el caso estadounidense
(Cainy Flynn, 2013). De forma mds particular, también se ha sefialado en el caso de Estados Unidos que los
niveles mayores de educacidn se traducen en un uso mds intenso del automévil (Serrano et al,, 2018), 0 en la
preferencia por sistemas de transporte putblico de alta calidad como el tren ligero (Cain y Flynn, 2013). En
el otro lado del espectro social, los estratos bajos, ante los elevados niveles de inseguridad, no pueden dejar
de usar el transporte publico, pues no tienen recursos suficientes para encontrar alternativas econémicas de
viaje, segiin han documentado Halat et al. (2015) para el caso estadounidense.

En el caso de los paises del Sur Global, las diferencias entre el comportamiento de los estratos altos y los
bajos podrian acentuarse. Asi, se ha senalado en Sudafrica que el miedo al delito es tan intenso entre las
posiciones mas altas que sus individuos ya no contemplan bajo ninguna opcién el uso del transporte publico
para sus desplazamientos (Schuermans, 2016). Los resultados de la presente investigacién han servido para
ratificar estas evidencias en el contexto latinoamericano y, en particular, en el mexicano. De esta forma, se
ha mostrado c6mo los sujetos del estrato superior son dos veces mds propensos a dejar de usar el transporte
publico, en comparacion con los sujetos de los estratos més bajos por miedo a ser victimas de algin tipo de
delito.

La literatura también se ha encargado de subrayar que la relacién entre la estratificacion social y el
abandono del transporte publico ante situaciones de inseguridad no es directa y que tienen que ser integradas
otras variables en la explicacién. A este respecto, la percepcion de inseguridad ha sido un factor recurrente
para explicar el comportamiento de viaje en Australia (Foster et al., 2016). En este pais, la percepcion de
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las calles aledanas a las infraestructuras de transporte (Delbosc y Currie, 2012), del vecindario (Zwald et al.,
2012) o la percepcién y la confianza en los extranos (Litman, 2014; Currie et al., 2013) se han identificado
como factores que intervienen también de forma decisiva en el uso del transporte publico.

Junto a estos condicionantes de orden cognitivo, factores emocionales como el miedo al delito también
han sido tomados en consideracién para explicar cémo los grupos sociales utilizan el transporte publico. Asi,
diversos autores han senalado que en Australia, pero también en México, la prevision de sufrir algtin tipo de
crimen es un predictor muy fuerte en las modificaciones del comportamiento de viaje (Foster, et al., 2014;
Braakman, 2012). Los presentes resultados del caso mexicano han ratificado que la precepcién de la seguridad
y el miedo al delito son dos factores muy importantes a la hora de explicar el abandono del transporte publico,
hasta el punto de hacer no significativa la relacién bajo estudio entre algunos valores de la variable educacién
y la variable dependiente. No obstante, a pesar de esta interferencia de las variables de percepcién y miedo,
los sujetos del estrato superior y con educacién universitaria seguian teniendo mds opciones de dejar de usar
el transporte publico que los individuos en los escalafones y niveles educativos mas bajos, esto de una forma
estadisticamente significativa.

Las investigaciones que se han podido revisar permiten afirmar que el presente trabajo ha sido uno de los
primeros en relacionar la estratificacién social y el abandono del transporte publico por motivos de temor
al delito. Este estudio, desarrollado en México, puede suponer una gran importancia para los paises del
Sur Global, muchos de los cuales estén aquejados por situaciones particularmente dificiles de violencia e
inseguridad. Los resultados de este estudio han permitido confirmar que la seguridad es un factor critico al
usar el transporte ptblico cuando los niveles de delincuencia son elevados. Se ha demostrado también que los
sujetos de los estratos mas altos son los que perciben més acentuadamente esos niveles de violencia. Tomando
en cuenta la situacién de polarizacion social existente en estas sociedades, y la vinculacién del transporte
publico con las capas de poblacién no deseadas, es de presumir que aquellos sujetos de estratos altos puedan
cambiar definitivamente el uso del transporte publico por el uso del automévil.

Esta posibilidad implica un gran reto para la promocién de los objetivos de la movilidad urbana sustentable
en los paises del Sur Global. Se debe recordar que México se ha caracterizado por ser una sociedad fuertemente
clasista, con escasa movilidad, organizada con frecuencia a través de los rasgos del color de piel (Villarreal,
2010; Campos-Vazquez y Medina-Cortina, 2018). En México, los estratos sociales altos suelen diferenciarse
de las demds basdndose en sus origenes occidentales o europeos (Nutini e Isaac, 2009) y a través de denigrar
al resto de poblacion mestiza, para la que acufian una serie de términos peyorativos o denigrantes (Nutini,
1997). Al respecto, la violencia ¢ inseguridad contribuye a acrecentar estas diferencias sociales, en la medida
en que los estratos altos identifican a las poblaciones de mestizos con sujetos peligrosos y amenazantes que
deben ser evitados (Campesi, 2010). Los resultados de esta investigacion conjugan la vinculacion de estas
variables: crisis de seguridad ciudadana, polarizacién social y uso del transporte publico.

Asi, para el caso de México se ha podido demostrar que los sujetos de los estratos altos pueden evitar
a aquellos otros de los estratos bajos, en la medida en que dejan de utilizar el transporte publico. Se
deben generar més investigaciones que indaguen si el transporte publico no estd quedando estigmatizado,
al vincularse con las poblaciones pobres y mestizas, frente al uso del automévil que representa para los
estratos altos un sinénimo de seguridad y distincién. Investigaciones precedentes en México han puesto de
relieve cdmo el uso del automévil es crucial para el sentido de pertenencia de los sujetos a las clases altas,
especialmente entre las poblaciones mds jovenes (Capron y Pérez, 2016) y el sentido prejuiciado que puede
tener el uso del transporte publico (Pérez y Capron, 2018).

Se ha consignado la disparidad existente en México al vehicular y operativizar con instrumentos concretos
la gran cantidad de acuerdos internacionales firmados por México, incluidos aquellos que implican el
reconocimiento de la movilidad sustentable (Politica y Gestion Ambiental, 2019). Al respecto, se aduce la
ausencia de politicas concretas que impulsen la sustentabilidad en la gestién de las movilidades cotidianas
en el pais. Los resultados obtenidos por la presente investigacién afaden alguna sombra mas a los empenos
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por introducir la movilidad sustentable como ¢je en la organizacién del transporte. Ante la falta de politicas
concretas habria que sumar que las reticencias que sostienen las clases medias y altas para usar el transporte
publico pueden estar sostenidas en prejuicios clasistas y miedos identitarios muy arraigados. Implementar
estrategias de movilidad urbana sustentable serfa cuando menos problemitico en este contexto.

De esta manera, se precisan mas investigaciones longitudinales que ayuden a ratificar los resultados de
la investigacion presente en este articulo que, al estar basada en un estudio transversal, no puede establecer
concluyentemente causalidad entre las variables estratificacion social y abandono del transporte publico.
Ademais, se necesitarian mas investigaciones de corte cualitativa que sirvan para construir los marcos
culturales que utilizan los individuos de todas las categorias sociales al momento de decidir sobre el uso de
distintos medios de transporte en un contexto de creciente inseguridad. En ese sentido, seria importante
reconstruir las logicas que guian sus determinaciones para impulsar politicas para la promocién de la
movilidad urbana sustentable basada en el transporte publico.

CONCLUSIONES

El presente articulo naci6 de la inquietud por saber si los elevados niveles de inseguridad existentes en un
pais como México afectan diferenciadamente a los distintos estratos sociales en sus comportamientos de
viaje cotidianos. El uso del transporte publico es un eje fundamental de la movilidad sustentable, por lo
cual la percepcién y las reacciones ante la violencia podrian suponer un cambio en su uso, especialmente, en
determinados estratos sociales.

Los resultados de la investigacién han permitido poner cierta claridad a estas interrogantes. Por un lado, se
mostr6 que existe una elevada percepcion de la inseguridad, extendida en el grueso de la sociedad mexicana,
lo que provocé que muchos sujetos dejaran de utilizar el transporte ptblico en el ultimo ano. Por otro lado,
se consiguié evidenciar que los estratos medios altos y altos fueron los que de forma més destacada dejaron
de utilizar este medio de transporte, en comparacién con los estratos medios bajos y bajos. Esto se explica
en buena parte por el hecho de que los sujetos de las posiciones superiores disponen casi de forma irrestricta
automoviles privados para realizar sus desplazamientos privados, mientras que los sujetos de las posiciones
inferiores carecen de estas alternativas y son poblaciones cautivas del transporte ptiblico. Pero, ademis, debe
investigarse la posibilidad de que las clases altas estén estigmatizando este medio de transporte y que lo
vinculen con las clases desfavorecidas que, en el clima de inseguridad, consideren peligrosas y amenazantes.

Estos resultados son inquietantes para los incipientes propdsitos gubernamentales de extender nuevos
patrones de movilidad sustentable. Si México tiene el reto de pasar de los buenos propésitos de las firmas
de tratados internacionales sobre sustentabilidad, a los hechos de una politica articulada y realista que
implemente la movilidad sustentable, el abandono del transporte publico, principalmente, de los estratos
medios altos y altos, que son los que més usan el automdvil, puede convertirse en un obstaculo para la
articulacién de dicha politica de movilidad sustentable. Los resultados obtenidos muestran que la seguridad
ciudadana es una precondicién necesaria para cualquier propésito que busque un cambio en el reparto modal
y un mayor aprovechamiento del transporte putblico.
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NotAs

1 Este articulo no forma parte de ningn proyecto de investigacién dotado de financiacién publica.
2 Lav de Cramer es un estadistico que mide la asociacién entre dos variables. Oscila entre 0 (ninguna asociacién) y 1
(asociacién completa).



