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RESUMEN
La dependencia del uso del automóvil y cómo conseguir el cambio modal ha 
sido uno de los temas que más atención ha acaparado por parte de los in-
vestigadores en los países desarrollados. Sin embargo, este tipo de investi-
gaciones no abundan en el contexto de los países en vías de desarrollo, 
algo que resulta especialmente grave dadas sus condiciones particulares 
de escasez de recursos y de alternativas de viaje. Este artículo ayuda a 
paliar estas deficiencias a través del análisis de una encuesta desarrollada 
en el área metropolitana de Guadalajara, México. Su objetivo es mostrar 
cómo los miembros de hogares de municipios no centrales usan de manera 
diferenciada los medios de transporte y las repercusiones que se derivan en 
términos de exclusión social.
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ABSTRACT
Dependency on the use of the automobile and how to change it have been 
two of the issues that have attracted the most attention of researchers from 
developed countries. However, this kind of research does not delve deeply 
into the context of developing countries. This is especially serious given the 
particular conditions of scarce resources and alternative forms of transpor-
tation. This article helps remedy these deficiencies by analyzing a survey 
carried out in the Guadalajara, Mexico metropolitan area. Its objective is to 
show how household members in non-central municipalities use transporta-
tion differently and the resulting repercussions in terms of social exclusion.
KEY WORDS: urban mobility, metropolitan peripheries, uses of transporta-
tion, developing countries, Guadalajara metropolitan area.

Introducción

En las últimas dos décadas han proliferado los estudios que 
tienen por centro de interés las estrategias y usos de los dis-
tintos medios de transporte. Cada nueva investigación ha ra-
tificado hallazgos recientes o ha incorporado dimensiones de 
análisis hasta el momento no consideradas, de modo que con 
el paso del tiempo se ha consolidado un cuerpo teórico alre-
dedor de los procesos de selección de los medios de trans-
porte. Así, si las primeras aproximaciones ponían el énfasis 
en la dimensión individual de los usos, aportaciones más re-
cientes revelan su naturaleza social y ubican en los hogares 
un escenario idóneo de análisis; si en un primer momento se 
aportaban explicaciones más o menos sencillas sobre la in-
fluencia que tenían los factores territoriales, la oferta intermo-



Viajando por sectores no centrales de Guadalajara 139

dal o determinadas características sociodemográficas sobre 
el uso de los medios de transporte, más recientemente se han 
incorporado complejos modelos que integran variables territo-
riales, subjetivas, sociales o culturales.

Sin embargo, a la fecha cabe señalar que la mayor parte 
de los estudios se sitúa en las regiones llamadas desarrolla-
das: Europa, Estados Unidos, Canadá, Australia y Japón. Son 
más escasas las investigaciones llevadas a cabo en contextos 
de países en vías de desarrollo, donde encontramos otras 
condiciones y parámetros para comprender el uso de los me-
dios de transporte. En estos países de menores rentas los 
hogares disponen de menos recursos, su motorización se 
está produciendo de forma muy segmentada, buena parte de 
los territorios urbanos carecen de los servicios más básicos y 
la inversión pública en la red de transporte colectivo es muy 
insuficiente. En términos generales se puede afirmar que para 
la gran mayoría de la población las opciones de elección de 
los diferentes medios de transporte se encuentran mucho 
más limitadas, en entornos desconectados y fragmentados.

Con la investigación desarrollada nos proponemos contri-
buir a paliar esta deficiencia. Este artículo ofrece los principa-
les resultados de una encuesta de movilidad sobre los usos 
diferenciados de los medios de transporte en los municipios 
no centrales del área metropolitana de Guadalajara (amg). El 
amg se ubica en el occidente de México. Está integrada por 
seis municipios conurbados: Guadalajara, Zapopan, Tlaque-
paque, Tonalá, Tlajomulco de Zúñiga y El Salto. Según la En-
cuesta Intercensal del Instituto Nacional de Estadística y Geo-
grafía (inegi) contaba con 4.7 millones de habitantes en 2015. 
Nuestra investigación considera los cuatro últimos municipios, 
que pueden clasificarse como no centrales desde los puntos 
de vista territorial y social, por darse en ellos las peores condi-
ciones para la realización de los viajes y desplazamientos. El 
alcance del estudio es exploratorio y busca establecer sólo 
primeras hipótesis que puedan guiar investigaciones futuras 
de naturaleza explicativa. El artículo se compone de cuatro 
partes. En un primer momento ofrecemos la síntesis de la dis-
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cusión teórica sobre los usos de los medios de transporte, 
como un cuadro que nos sirva para contrastar los hallazgos 
obtenidos en un país en vías de desarrollo. A continuación, se 
establece el marco de la investigación y la estrategia metodo-
lógica seguida. Posteriormente, se describen los principales 
hallazgos, divididos en tres secciones: tipologías de usuarios 
de los medios de transporte; el automóvil como instrumento 
privilegiado de movilidad; y los procesos de desigualdad so-
cial asociados con la distinta utilización de esos mismos me-
dios. El artículo cierra con unas breves reflexiones que vincu-
lan los resultados con la revisión bibliográfica realizada. La 
investigación que apoya el presente texto la desarrollamos en 
el marco de la Convocatoria de Atención a Problemas Nacio-
nales del Consejo Nacional de Ciencia y Tecnología de Méxi-
co, en el año 2014.

La elección de los medios de transporte

En los últimos años se ha originado un significativo número 
de discusiones conceptuales que tienen la finalidad de com-
plejizar la manera de entender cómo los ciudadanos utilizan 
el transporte en los espacios urbanos. Tras aceptarse que la 
oferta de los distintos medios de transporte no se traduce en 
una utilización directa, autores como Kaufmann, Bergman y 
Joye (2004: 750) advirtieron cómo la apropiación efectiva de 
esos medios depende de procesos complejos de interpreta-
ción y percepción, dentro de un marco de aspiraciones, estra-
tegias, hábitos y motivaciones.

De esta forma, en los estudios sobre la movilidad y la trans-
portación se ha reconocido una serie de estrategias en el uso 
de los medios de transporte, como son la existencia de las 
cadenas de viaje (Primerano et al., 2008); el transporte pendu-
lar activo (Jones y Ogilvie, 2012), o los tours (Ho y Mulley, 
2013), que complementan las maneras tradicionales de com-
prender la realización de los desplazamientos. Al mismo tiem-
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po, en la medida en que se recupera la posición del sujeto en 
el estudio de la movilidad y los traslados, se pasa a identificar 
la importancia que los usos de los medios de transporte tienen 
para que los ciudadanos construyan sus identidades u organi-
cen sus cotidianidades (Jirón y Mansilla, 2013: 69; Kellerman, 
2006: 94; Elliot y Urry, 2010: 45). En términos expositivos, po-
demos dividir las aproximaciones realizadas al uso de los me-
dios de transporte entre los condicionantes externos y territo-
riales y los condicionantes personales y sociales.

Determinantes externos y territoriales 
del uso de los medios de transporte

Uno de los factores que influye en el uso de los medios de 
transporte es la estructura urbana (Scheiner y Holz-Rau, 2007: 
487). Determinadas características del territorio requerirían o 
predeterminarían el uso de ciertos medios de transporte, de 
manera que de una forma algo mecánica se ha asumido que el 
diseño del espacio, los barrios y los fraccionamientos puede 
incidir en el tipo de transporte preferido para desplazarse por la 
ciudad (Brindle, 2003: 66).

En un principio se ha establecido una asociación entre la 
densidad de la población urbana y el tipo de medio de trans-
porte utilizado. Así, en un contexto de crecimiento urbano 
donde ha primado la tendencia a la dispersión y la fragmen-
tación, los servicios urbanos (Cahill, 2010: 34; Clifton y Lu-
cas, 2004: 16; Gough, Eisenschitz y McCulloch, 2006: 107), 
los comercios (Biba et al., 2006), los centros de trabajo (Li et 
al., 2010: 557; Pinjari et al., 2011: 954; Scheiner y Holz-Rau 
2013: 448) o los fraccionamientos residenciales (Woldeama-
nuel et al., 2009; Vandermissen, Theriault y Villeneuve, 2004; 
Jones y Ogilvie., 2012) se ubicarían en espacios cada vez 
más excéntricos, a los cuales es difícil llevar de manera efi-
ciente el transporte público y donde se hace muy necesario 
un uso cada vez más intenso del automóvil (Urry, 2006: 19; 
Avellaneda, 2008: 17).
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Frente a estas tendencias, diversas investigaciones han 
mostrado cómo mayores densidades poblacionales conllevan 
la posibilidad de realizar más traslados de manera no motoriza-
da (Chen, Gong y Paaswell, 2008: 286; Plaut, 2004: 231) y den-
tro de distancias más cercanas (Seo, Ohmori y Harata, 2013: 
853). Estos estudios han sido acompañados por la aplicación 
de políticas urbanas inspiradas por corrientes como el “nuevo 
urbanismo”, las “villas urbanas” o el “neotradicionalismo”, que 
buscan construir vecindarios compactos donde las poblacio-
nes no tengan la necesidad de usar el automóvil para desarro-
llar sus actividades más importantes (Krizek, 2003: 387).

A pesar de estas propuestas, otros estudios empíricos han 
negado la relación entre la estructura urbana y el medio de 
transporte empleado (Brindle, 2003: 70), o han indicado que 
los resultados no son concluyentes (Kitamura, 2009: 753). Las 
críticas de mayor calado apuntan a la excesiva simplificación y 
mecanicismo con que opera el modelo explicativo y se añade 
la necesidad de considerar las actitudes que tienen los ciuda-
danos sobre las actividades a desarrollar, los espacios ideales 
de residencia o los diferentes medios de transporte disponi-
bles (Scheiner y Holz-Rau, 2013: 436; Brindle, 2003: 66).

Un espacio similar a la explicación del uso del transporte 
según la estructura del territorio lo ocupa la consideración de 
la oferta de medios. Dentro de este orden de discusiones, la 
forma como se relaciona la posibilidad de usar el automóvil 
con el acceso al resto de medios de transporte es la que ha 
recabado mayor atención. Así, se señala que el primero redu-
ce la disponibilidad de alternativas de otros medios de trans-
porte (Redshaw, 2008: 9) o, cuando sí las hay, reduce la posi-
bilidad de que los hogares las seleccionen (Hull, 2011: 26; 
Zaccari, 2003: 73; Primerano et al., 2008: 63).

Esta relación entre el acceso al automóvil y el uso de otros 
medios de transporte determina ciertas dificultades para las 
rentas bajas, que se encuentran sin alternativas oportunas y 
convenientes (Brindle, 2003: 68). De una forma general, este 
tipo de hogares carecen de recursos para operar el automóvil 
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y tampoco cuentan con otras opciones para trasladarse efec-
tivamente por la ciudad (Pinjari et al. 2011: 952; Lucas, 2004: 
41). Esta situación es especialmente problemática en los paí-
ses en desarrollo, donde la provisión de transporte público es 
muy deficiente (Masoumi, 2014: 34) y una proporción desme-
surada de las rentas debe consumirse en utilizar los servicios 
de transporte que prestan los operadores informales existen-
tes (Cervero, 2011: 5).

Esta dependencia del automóvil se ha convertido en un 
foco de acción para las políticas urbanas, debido a las exter-
nalidades e ineficiencias agregadas que conlleva. Así, se ha 
argumentado que una mayor gama de alternativas de trans-
porte o mejoras en la accesibilidad urbana pueden provocar que 
muchos usuarios abandonen el uso del automóvil y opten por 
modalidades más sustentables (Elhorst y Oosterhaven, 2006: 
50; Woldeamanuel et al., 2009: 375; Alpizar y Carlsson, 2003: 616; 
Kim y Ulfarsson, 2008: 734).

El estudio de la oferta de medios de transporte, sin embar-
go, no consigue salvar el mismo tipo de críticas que se realizó 
anteriormente con el análisis de la estructura del territorio 
para explicar su uso efectivo; siguen sin tomarse en cuenta 
las distintas dimensiones que ponen en consideración los su-
jetos para decantarse por un medio o por otro. En esa tónica 
se ha intentado complejizar el modelo explicativo, valorando los 
procesos subjetivos y personales que subyacen a este tipo de 
decisiones.

Condicionantes personales y sociales

Aquí es donde se ha introducido la discusión sobre la forma-
ción de los hábitos en el uso de los medios de transporte 
como una forma de explicar su gran persistencia y estabilidad 
(Axhausen et al., 2002: 95). En particular, la principal preocu-
pación ha sido poder comprender la pertinencia de la forma-
ción del hábito de más difícil cambio: el uso del automóvil 
(Bamberg, Rolle y Weber, 2003: 97), que ha conseguido que 
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la mayor parte de las medidas que se toman para desincenti-
var su utilización y facilitar otros medios de transporte más 
sustentables sean poco efectivas (Brette et al., 2014: 400). En 
consonancia, este tipo de estudios se ha orientado a exami-
nar los retos y condicionantes para promover un cambio en 
los hábitos de uso de estos medios de transporte motoriza-
dos, que resultan ser los más contaminantes (Garvill, Marell y 
Norlund, 2003: 63; Garling y Axhausen, 2003: 1).

Habiéndose definido los hábitos como comportamientos 
recurrentes (Garvill, Marell y Norlund, 2003: 64), se ha inten-
tado observar su mecanismo de formación como una res-
puesta exitosa y utilitariamente eficaz (Schlich y Axhausen, 
2003: 13; Scheiner y Holz-Rau, 2013: 433), que surge ante 
determinados estímulos del ambiente y que se hace rutinaria 
y cada vez menos consciente (Gyergyay, 2012: 144). Ahora 
bien, la explicación de la elección de un medio de transporte 
por el hábito de su uso ha sido criticada por su evidente sen-
tido tautológico (Brette et al., 2014: 401) o por cómo implica 
ignorar otros condicionantes más básicos del comportamien-
to relacionados con la construcción de preferencias, actitudes 
y estilos de vida (Brindle, 2003: 75; Paulssen et al., 2013: 885; 
Popuri et al., 2011: 644).

Así, junto a los hábitos se ha propuesto recurrir a otros 
procesos que siguen los sujetos para decidir sus usos del 
transporte, como son los casos de las percepciones y la me-
moria. Las percepciones han sido definidas como la capaci-
dad para representar y evaluar las distintas alternativas ofre-
cidas (Daly et al., 2011: 268), mientras que la memoria supondría 
el conocimiento adquirido del medio que hace posible la eje-
cución de planes de viaje (Dziekan, 2008: 520). Conjuntamen-
te supondrían el entramado cognitivo elemental que define los 
parámetros sobre los que se va a realizar la decisión sobre 
qué medio de transporte utilizar.

Sobre la base de estos entramados cognitivos, los valores 
pondrían en marcha los mecanismos propiamente dichos de 
decisión, que consisten en creencias como la seguridad, el 
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hedonismo o la preservación del medio ambiente, que están 
firmemente asentadas en los sujetos y que establecerían sus 
preferencias de actuación (Paulssen et al., 2013: 874). Los 
valores así enraizados se concretarían en actitudes específi-
cas, como la preferencia por medios saludables y sustenta-
bles, como caminar, frente a los medios motorizados, consi-
derados dañinos (Kroesen y Handy, 2014: 509). Diversos 
estudios han mostrado cómo introducir estos aspectos ha 
mejorado las capacidades de análisis y explicación de los 
modelos utilizados para comprender el uso de los medios de 
transporte (Popuri et al., 2011: 644; Scheiner y Holz-Rau, 
2007: 488).

La aplicación de estas redes de conceptos motiva la serie 
de críticas sobre la autoselección que se le dirige a la explica-
ción simplificada que vincula la estructura del territorio o la 
oferta modal con el uso efectivo de los medios de transporte 
(Jones y Ogilvie, 2012: 2; Chen, Gong y Paaswell, 2008: 285). 
Según estas aportaciones, un conjunto de valores cristaliza-
dos en estilos de vida diferenciados haría que los sujetos se-
leccionen conjuntamente el tipo de hábitat y los medios de 
transporte preferidos (Scheiner y Holz-Rau, 2007: 508). En 
particular, se ha insistido en que la ubicación del automóvil 
dentro de un estilo de vida que valora el disfrute de la tranqui-
lidad y el espacio (Kitamura, 2009: 747), la sensación de po-
der (Paulssen et al., 2013: 885) o la capacidad de ampliar el 
rango de oportunidades a nuestra disposición (Brindle, 2003: 
65) explica su extendido uso y la dificultad de emprender 
cambios de comportamiento.

A la hora de definir los estilos de vida se han considerado 
perspectivas tanto cuantitativas como cualitativas. Dentro de 
la primera corriente, se ha analizado la influencia de determi-
nadas variables sociodemográficas como los niveles educati-
vos (Exel, Graaf y Rietveld, 2011: 394), los valores comparti-
dos por el hogar (Manderscheid, 2009: 32) o las posiciones 
laboral y ocupacional (Scheiner y Holz-Rau, 2007: 490), sobre 
el uso de los medios de transporte. De igual manera, se ha 
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indagado cómo el reparto de tareas al interior del hogar (Auld 
y Zhang, 2013: 751; Ettema y Lippe, 2009: 114), el rango de 
ingresos (Chen, Gong y Paaswell, 2008: 293; Plaut, 2004: 
246; Rodríguez-Vignoli, 2008: 64) o la flexibilidad laboral de 
los jefes de hogar (Faulkner et al., 2010: 6) determina el uso 
de los medios de transporte. En la segunda corriente, de na-
turaleza cualitativa, se indaga cómo la construcción de la co-
tidianidad incide en los usos y patrones de movilidad de las 
distintas poblaciones (Jouffe, 2011; Jacquin, 2012: 395; Lazo 
y Calderón, 2014: 129).

Presentación del estudio

Como se ha comentado, la mayor parte de los estudios anali-
zados sobre los condicionantes del uso de los medios de 
transporte se ubican en el contexto de los países desarrollados. 
La intención del estudio en que se basa este artículo es carac-
terizar los tipos de usos de los medios de transporte en el 
contexto de un país en vías de desarrollo y de una conurba-
ción donde las opciones de movilidad son más restringidas, 
como es el amg. En esta metrópoli, el transporte masivo está 
insuficientemente desarrollado: únicamente existen dos líneas 
de tren ligero que, debido a la escasa densidad de la pobla-
ción y al deficiente trazado de las mismas, se encuentran 
subutilizadas. En el último decenio se añadió la construcción 
de una línea de brt,1 que circula de norte a sur a través del eje 
vial de la Calzada de la Independencia. Desde el año 2014 se 
está construyendo una tercera línea del tren ligero que ha acu-
mulado considerables retrasos, polémicas y sobrecostos. El 
resto del transporte público lo compone un servicio de micro-
buses atomizado, de naturaleza fundamentalmente radial y 

1	 brt es el acrónimo de Bus Rapid Transit, que en castellano ha sido traducido como 
Autobuses de Tránsito Rápido y se define como un sistema de autobuses de alta 
capacidad, ubicados en carriles segregados y que presentan frecuentes y rápidas 
operaciones (itdp, 2010: 1).
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cuyos derroteros han sido trazados respondiendo más a pre-
siones políticas de los grupos de poder camioneros que aten-
diendo a las necesidades de movilidad de la población. Por 
otro lado, desde los primeros años de la década de 2000 las 
élites de la metrópoli han impuesto un modelo expansivo de 
desarrollo urbano basado en el uso del automóvil como herra-
mienta que permite el acceso a una gran cantidad de fraccio-
namientos, centros comerciales, universidades y clubes de-
portivos, que se han multiplicado por el extrarradio.

Ante estas circunstancias se hace especialmente impor-
tante estudiar los distintos tipos de uso de los medios de 
transporte de los municipios no centrales (Tlaquepaque, To-
nalá, Tlajomulco y El Salto) de la metrópoli. En estas alcaldías 
(con la excepción de Tlajomulco, que alberga un conjunto de 
fraccionamientos de clase alta), los ingresos mensuales son 
considerablemente inferiores respecto de los que se disfrutan 
en Zapopan y Guadalajara y existe una menor disposición del 
automóvil.

Cuadro 1 
Ingresos promedio mensuales y porcentaje de sujetos 

con acceso al automóvil en los municipios del amg

Municipio
Media ingreso  
mensual per capita

Porcentaje de sujetos  
con acceso a automóvil

Guadalajara 3,300 58.2

El Salto 2,106 44.8
Tlajomulco 3,371 48.9
Tlaquepaque 2,724 51.3
Tonalá 2,544 49.2
Zapopan 4,011 62.6
Total 3,288 55.8

Fuente:	Elaboración propia con base en la Encuesta Intercensal 2015, Instituto Na-
cional de Estadística y Geografía (inegi).
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En consecuencia, resulta pertinente preguntarse por las 
distintas dimensiones del uso de los medios de transporte de 
estos municipios no centrales, en un contexto donde las posi-
bilidades de elección se hacen especialmente limitadas. Para 
dar respuesta a esta interrogante se llevó a cabo en 2015 una 
encuesta aleatoria de movilidad en los hogares de los munici-
pios referidos, consistente en ochocientos cuestionarios váli-
dos, lo que permitiría extraer conclusiones para toda la pobla-
ción con un margen de error de +/- 3.46 por ciento. Algunas 
preguntas que se incluyeron en la herramienta responden a 
problemáticas que han sido identificadas en el marco anterior 
como teóricamente relevantes e incluyen la disponibilidad en 
los hogares de los diferentes medios de transporte; la fre-
cuencia y los gastos en que se incurre para su uso; la dispo-
sición de habilidades para la realización de viajes; las percep-
ciones sobre los distintos medios, y la elección y estrategias 
adoptadas para desplazarse a las principales actividades co-
tidianas: educación, compras, trabajo, atención de la salud y 
recreación.

Resultados

Tipos de hogares según los 
medios de transporte utilizados

En primer lugar, se intentó agrupar a los encuestados según la 
frecuencia del uso que realizaban de los principales medios de 
transporte a través de un análisis de conglomerados. Dada la 
escasa implantación del transporte masivo en el amg, se consi-
deró la utilización de los microbuses, el automóvil y medios no 
motorizados como variables clasificadoras. Se obtuvieron tres 
grupos principales de usuarios (véase cuadro 2).
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Cuadro 2 
Grupos de hogares según frecuencia de uso 

de los distintos medios de transporte

Frecuencia de  
uso de medios  
de transporte

Grupo 1.
Mixto  
prevalencia  
no motorizado:  
13.5%  
de casos

Grupo 2. 
Usuarios 
microbús:  
36.5%  
de casos

Grupo 3. 
Mixto  
prevalencia  
automóvil:  
50% 
de casos

Frecuencia 
uso del  
coche

•	Diario 0.0% 0.0% 70.3%
•	Semanal 0.0% 0.0% 27.8%
•	Mensual 1.9% 0.0% 2.0%
•	Nunca 98.1% 100.0% 0.0%

Frecuencia 
uso no 
motorizado

•	Diario 72.2% 0.0% 20.8%
•	Semanal 25.0% 0.0% 15.5%
•	Mensual 2.8% 0.0% 2.8%
•	Nunca 0.0% 100.0% 61.0%

Frecuencia 
uso  
microbús

•	Diario 55.6% 65.1% 49.8%
•	Semanal 30.6% 26.4% 28.5%
•	Mensual 6.5% 5.5% 7.5%
•	Nunca 7.4% 3.1% 14.3%

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Los hogares analizados se organizan en un primer grupo, 
donde sus integrantes se desplazan mayoritariamente cami-
nando o en bicicleta y, en una menor proporción, a bordo de 
las unidades de microbús existentes. Esto hace suponer que 
este primer grupo se despliega en un radio de acción relativa-
mente cercano respecto de la propia vivienda. Un segundo 
grupo estaría compuesto por hogares que usan mayoritaria-
mente el transporte público sin recurrir a otros medios de 
transporte. El tercer y último grupo lo integrarían los hogares 
que pueden contar con un automóvil y complementan este 
tipo de traslados con otros realizados en los microbuses.
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El automóvil como herramienta privilegiada 
para el traslado a las distintas actividades

Dadas las carencias en servicios de la mayor parte de los entor-
nos de estos municipios no centrales y la gran dispersión urba-
na, contar con un automóvil es un hecho decisivo para poder 
involucrarse en la mayor parte de las actividades urbanas nece-
sarias para la reproducción de los hogares. En estas familias, la 
decisión de tener un coche está normalmente asociada (V. de 
Cramer 0.197)2 con una serie de valores positivos vinculados 
con este medio de transporte. Como se comprueba en el cua-
dro 3, los hogares donde se considera al automóvil como efi-
caz, útil o cómodo están más representados entre aquellos que 
cuentan con al menos uno, mientras que atribuirle valores más 
negativos viene asociado a no disponer de ninguno.

Cuadro 3 
Percepción del automóvil 

según su disponibilidad en los hogares

Percepción del automóvil Tiene coche No tiene coche
Caro 31.5% 68.5%
Rápido 43.2% 56.8%
Eficaz/útil 65.7% 34.3%
Cómodo 54.5% 45.5%
Contaminante 33.3% 66.7%
Distribución de hogares  
según disponibilidad de automóvil

50.8% 49.2%

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

De las personas que opinan que el coche es eficaz, más 
del 65 por ciento se ubican en hogares con automóvil, frente 
a sólo el 34.3 por ciento que se encuentran en familias sin 
vehículos motorizados. Otro valor positivo, como la comodi-

2	 La V. de Cramer es un instrumento estadístico que mide la asociación de dos va-
riables, preferentemente categóricas. Frente al coeficiente Phi, tiene la virtualidad 
de alcanzar para todo tipo de tablas un valor máximo de 1, que indica una asocia-
ción completa, y un valor mínimo de 0, que señala ausencia de asociación.
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dad que ofrece, también se reparte desigualmente, según se 
tenga o no coche en el hogar. Casi el 55 por ciento que sos-
tiene esa opinión se encuentra en familias que disponen de al 
menos uno, mientras que sólo el 45 por ciento se hallaría en 
hogares sin ellos. Finalmente, quienes sostienen valores ne-
gativos se sitúan preferentemente en entornos donde no se 
posee este tipo de vehículo. Así sucede con quienes piensan 
que es caro (el 68.5 por ciento vive en hogares sin coche) y 
con quienes afirman que es contaminante (el 66.7 por ciento 
carecen de vehículos en su hábitat cercano).

Al analizar los datos se hace evidente que tienden a esta-
blecerse dos grupos principales de consumidores de trans-
porte. Por un lado, aquellos que disponen de automóvil e in-
vierten una gran cantidad de recursos en su movilidad y 
aquellos que no y restringen sus desplazamientos. Así se ex-
presa, por ejemplo, si examinamos los resultados del cuadro 
4 sobre el gasto en transporte.

Cuadro 4 
Gasto en transporte en los hogares  

según disposición de automóvil

Disposición del  
automóvil

Gasto total mensual 
en transporte

Porcentaje del gasto en transporte  
sobre total de ingresos

Tiene coche 2,280.16 26.24
No tiene coche 912.80 16.44

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Siendo las diferencias de las medias estadísticamente sig-
nificativas, los hogares con automóvil gastan más del doble al 
mes en transporte y en términos porcentuales también se ad-
vierte el mayor esfuerzo, al suponer en su caso más del 26 
por ciento de los ingresos mensuales del hogar, mientras que 
aquellos que no disponen de coche sólo destinan el 16.44 por 
ciento de sus entradas en transportarse.

Vincular la movilidad con el automóvil es algo más que mani-
fiesto en aquellos hogares que disponen de uno. Según ha sido 
reconocido por la literatura, tener auto implica usarlo efectiva-
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mente para trasladarse a realizar la mayor parte de las activida-
des necesarias y omitir el resto de las opciones. En la encuesta, 
todos los resultados obtenidos en el análisis fueron significativos 
y la fuerza de la asociación varió entre la disposición del auto-
móvil y el transporte para ir a la escuela (V de Cramer: 0.371), y 
la disposición del automóvil y el transporte empleado para ir al 
hospital (V de Cramer: 0.653). Los porcentajes para los hogares 
con automóvil se aprecian en el cuadro 5:

Cuadro 5 
Medio de transporte utilizado para ir a las distintas actividades  

cotidianas de los hogares que disponen de automóvil

Medio de transporte Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
No motorizado 40.3% 46.4% 18.9% 28.1% 4.0%
Automóvil 54.2% 27.1% 53.6% 47.9% 63.2%
Microbús 5.6% 26.4% 27.6% 24.0% 32.8%

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Puesto que estamos hablando de hogares que en términos 
generales cuentan con recursos modestos, aquellos que dis-
ponen de automóvil no realizan un uso indiscriminado del 
mismo, sino que lo racionan e implementan claras estrategias 
según el tipo de actividad a realizar. Así, se hace patente que 
nada más se utiliza de una forma secundaria para acudir a la 
escuela y sólo es ligeramente preponderante tanto para reali-
zar las compras como para acudir al médico. Sin embargo, 
existen actividades que acaso se consideren lo suficiente-
mente imperativas como para exigir su mayor empleo, como 
es el caso del trabajo (el 53.6 por ciento de los hogares que 
disponen de uno lo utilizan para acudir a esta actividad) y, 
sobre todo, para ir al hospital (el 63.2 por ciento acuden en él 
a este tipo de centros). Las familias que no disponen de auto-
móvil, y que enfrentan la escasez del transporte masivo, se 
ven obligadas a instaurar estrategias más restringidas toda-
vía, en una elección que oscila entre el microbús y las formas 
de transporte no motorizadas.
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Cuadro 6 
Medio de transporte utilizado para ir a las distintas actividades  

cotidianas de los hogares que no disponen de automóvil

Medio de transporte Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
No motorizado 67.9% 63.8% 29.5% 43.1% 5.2%
Automóvil 1.1% 0.5% 0.8% 0.3% 1.6%
Microbús 31.0% 35.7% 69.7% 56.6% 93.2%

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Los integrantes de este tipo de hogares acuden a las acti-
vidades que pueden realizar en las cercanías a través de me-
dios no motorizados, como son los casos de las compras y de 
la escuela. Las visitas al médico ocupan un lugar intermedio, 
de modo que las proporciones de quienes van en microbús y 
quienes lo hacen en transporte no motorizado se encuentran 
cercanas. Finalmente, existen actividades que por ubicarse 
en cierta lejanía exigen trasladarse en microbús. Son los ca-
sos del trabajo (casi el 70 por ciento de los jefes o jefas de 
estas familias lo hacen en microbús) y de las visitas al hospi-
tal (el 93.2 por ciento se mueven por esta vía).

Diferencias en el uso de los medios de transporte

En el análisis estadístico, y en línea con algunas de las aporta-
ciones teóricas revisadas, se ha procedido a estudiar cómo los 
medios de transporte se utilizan diferencialmente al interior de 
los hogares, pero también entre los distintos núcleos familiares 
según determinadas variables clave. En un contexto no central y 
con dificultades de acceso tanto al transporte como al resto de 
los servicios urbanos, conocer cómo ciertas variables, como el 
género, los niveles de ingreso o la composición del hogar influ-
yen en el uso de los distintos medios se constituye como un 
paso previo para analizar posibles procesos de exclusión social.

En primer lugar, es preciso enfocarse en cómo se distribuye 
la utilización de los distintos medios de transporte al interior de 
los hogares, bajo el supuesto de que sus diversos integrantes 
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mantienen una serie de relaciones y de negociaciones que no 
necesariamente se dan en condiciones de igualdad. De este 
modo, para cada uno de los medios de transporte selecciona-
dos en el grupo familiar existen usuarios preferenciales que ven 
condicionadas, de esta manera, sus posibilidades de movilidad.

De los hogares analizados, el 78.7 por ciento son de jefatura 
masculina y sólo el 21.3 lo son de femenina. Si consideramos 
que el automóvil es un medio al que acceden preferentemente 
los jefes de familia, nos encontramos con una importante di-
ferencia de género que reseñar en la posibilidad de disponer 
de este medio fundamental para garantizar la movilidad en 
entornos poco comunicados.

Cuadro 7 
Usuarios preferenciales del automóvil

Usuario Porcentaje
Jefe/a 80.8
Cónyuge 8.4
Hijos 8.4
Otros 2.5

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Esta conclusión se refuerza cuando analizamos separada-
mente al usuario preferencial del automóvil según el tipo de 
jefatura en los hogares: femenina o masculina.

Cuadro 8 
Usuarios preferenciales del automóvil según sexo 

de la jefatura de familia

Usuario Jefatura masculina Jefatura femenina
Jefe/a 85.2% 61.8%
Cónyuge 6.6% 10.9%
Hijos 6.0% 21.8%
Otros 2.1% 5.5%

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.
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En los hogares de jefatura masculina se corrobora la hipó-
tesis de que es el jefe quien de una forma preponderante uti-
liza el coche. En los de jefatura femenina también es la jefa 
quien utiliza preferentemente el automóvil, pero no de una 
forma tan señalada como cuando hablábamos de los varo-
nes; en este caso se comparte con los cónyuges y, sobre 
todo, con los hijos. Los resultados sobre usuarios preferencia-
les para el resto de los medios de transporte pueden apreciar-
se en el cuadro 9.

Cuadro 9 
Usuarios preferenciales del resto de medios de transporte

Usuario Bicicleta Microbús
Transporte 
masivo Taxi Moto taxi

Jefe/a 37.8% 60.0% 46.1% 38.7% 26.4%
Cónyuge 6.5% 26.8% 29.0% 51.4% 62.5%
Hijos/as 51.3% 11.3% 21.2% 8.8% 7.6%
Otros 4.4% 1.9% 3.7% 1.1% 3.5%

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Los hijos serían los usuarios preferenciales de la bicicleta, 
mientras que el transporte público, tanto los microbuses como 
el tren ligero y el brt los utilizan preferentemente los jefes de 
familia, presumiblemente en su función de transportación a 
los centros de trabajo. Las cónyuges, que como vimos eran 
predominantemente las mujeres, son usuarias preferenciales 
del transporte público no colectivo, tanto en el caso del taxi 
como en el de los moto taxis. En el momento de realizar la 
comparación entre los distintos hogares, tomando como pará-
metro de análisis el sexo de la jefatura, se hace evidente que 
los núcleos familiares de dirección masculina tienen patrones 
de gasto muy diferentes a los que cuentan con liderazgo fe-
menino (cuadro 10).
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Cuadro 10 
Gastos totales y relativos en transporte 

según sexo de la jefatura

Sexo  
de jefatura

Gasto total  
en transporte

% gasto en transporte  
sobre ingresos

Masculino 1,671.87 pesos 24.47
Femenino 1,327.97 pesos 25.51

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Los hogares de jefatura masculina gastan en términos ab-
solutos un 26 por ciento más en transporte que los hogares 
con mando femenino. La diferencia de medias es significativa 
incluso para los niveles relativos similares y las erogaciones 
ascienden a alrededor del 25 por ciento de sus ingresos men-
suales. Conviene desglosar la estructura del gasto en trans-
porte porque así se aprecian claramente las importantes dife-
rencias según el género de la jefatura (cuadro 11).

Cuadro 11 
Composición del gasto relativo en transporte 

según sexo de la jefatura de hogar

Transporte Jefatura masculina Jefatura femenina
% coche 10.44 6.44
% moto 0.75 0.40
% bicicleta 0.38 0.59
% microbús 9.54 12.64
% transporte masivo 1.37 2.06
% taxi 0.99 2.28
% moto taxi 0.99 1.09
% transporte sobre 
ingresos 24.47 25.51

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Las pruebas de “significatividad” de las diferencias de me-
dias con muestras independientes señalan que son significa-
tivas en los casos del automóvil, la motocicleta, el microbús y 
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el taxi. Los hogares de jefatura masculina empeñan una ma-
yor proporción de recursos para el uso del automóvil y de la 
motocicleta, mientras que aquéllos con dirección femenina 
gastan una mayor cantidad del presupuesto en microbuses y 
taxis. Así, las familias lideradas por hombres estarían invir-
tiendo relativamente más en el tipo de transporte motorizado 
que permite alargar los radios de acción y que ofrece una 
mayor flexibilidad para trasladarse, y los que están a cargo de 
mujeres erogan un mayor gasto en el microbús que, en un 
contexto de periferia, penaliza la facilidad para llegar a los 
lugares socialmente significativos.

Aparte de considerar el género de la jefatura, el ingreso ha 
sido consignado como una de las variables más importantes 
en la determinación de los usos diferenciales de los distintos 
medios de transporte. En el estudio realizado se han encon-
trado diferencias de medias de gasto importantes que han 
resultado ser significativas estadísticamente:

Cuadro 12 
Gastos absolutos y relativos realizados en transporte 

según nivel de ingresos del hogar

Nivel de ingresos  
del hogar

Gasto total  
en transporte

Porcentaje de gasto  
sobre ingresos

Menos de 3,000 pesos 862.03 pesos 35.63
De 3,000 a 6,999 1,428.58 pesos 25.69
De 7,000 a 11,999 1,955.54 pesos 20.58
De 12,000 a 19,999 2,396.19 pesos 14.98
De 20,000 a 29,999 3,313.00 pesos 13.25
30,000 y más 5,000.63 pesos 15.63
Total 1,609.32 pesos 21.29

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

Como es obvio, conforme aumenta el nivel de ingresos del 
hogar incrementa también el gasto absoluto en transporte y, en 
consecuencia, los hogares con mayores rentas tienen más fa-
cilidades para trasladarse y aprovechar las oportunidades que 
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les ofrece la ciudad. Sin embargo, cuando analizamos el gasto 
en términos relativos según el volumen de entradas, se puede 
trazar una línea descendente en la proporción de pagos desti-
nados al transporte según aumenta el nivel de retribuciones. 
Sobre quienes más pesa el gasto del transporte son los hoga-
res con recursos de menos de tres mil pesos mensuales, que 
deben destinar a este rubro más del 35 por ciento del total.

Si afinamos más el análisis, resulta interesante comprobar 
cómo se distribuye la composición del gasto proporcional del 
transporte según el nivel de ingresos del hogar. Se procedió a 
hacer una comparación de medias mediante un modelo anova 
y resultaron diferencias significativas para todos los medios 
de transporte considerados, excepto para la motocicleta (sig.= 
0.657)3. En el cuadro 13 se muestran los datos obtenidos.

Cuadro 13 
Composición del gasto relativo en transporte 

según nivel de ingresos del hogar

Transporte

Menos  
de  
3,000

De  
3,000 a  
6,999

De 
7,000 a  
11,999

De  
12,000 a  
19,999

De  
20,000 a  
29,999

30,000 
y más

% coche 4.31 10.52 10.61 9.30 8.40 14.57
% moto 0.43 0.74 0.57 1.15 0.34 0.35
% bicicleta 1.07 0.39 0.23 0.19 0.07 0.00
% microbús 19.97 10.56 7.12 3.04 3.43 0.25
% transporte  
masivo

2.86 1.70 0.87 0.47 0.54 0.03

% taxi 3.40 1.01 0.94 0.75 0.21 0.27
% moto taxi 3.60 0.77 0.25 0.08 0.26 0.16
% total sobre 
ingresos

35.63 25.69 20.58 14.98 13.25 15.63

Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Municipios Sur amg.

La tendencia que se puede apreciar está en consonancia 
con otros hallazgos ya revisados. Conforme crece el nivel de 

3	 Valores de significancia inferiores a 0.05 permiten rechazar la hipótesis nula de 
que las medias encontradas son todas iguales.
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renta de los hogares, disminuye el porcentaje del gasto desti-
nado al transporte público colectivo (sobre todo el microbús) 
y no colectivo (con partidas importantes en el grupo de meno-
res ingresos destinadas a taxis y a moto taxis). Esto es debido 
a que los grupos con mayores recursos acceden al automóvil 
y pasan a invertir proporcionalmente más dinero en la opera-
ción cotidiana de este medio de transporte, con las ventajas 
que este hecho trae consigo en un entorno urbano disperso y 
con una escasa y descoordinada provisión de servicios de 
transporte público.

Conclusiones

La presentación de un estudio como este, realizado en el con-
texto de una metrópoli en un país en vías de desarrollo, de-
manda las siguientes matizaciones respecto de las conside-
raciones teóricas introducidas.

En primer lugar, cabe matizar algunas de las consideracio-
nes aportadas desde la literatura existente sobre los medios 
de transporte empleados en los países desarrollados y en 
condiciones de escasas densidades poblacionales. En particu-
lar, se recordará cómo se señalaba que las zonas urbanas me-
nos pobladas y con mayor discontinuidad inducían a un uso 
del automóvil más intenso como herramienta para articularse 
con un territorio más fragmentado. En nuestro caso de estu-
dio, de una metrópoli en un país en vías de desarrollo, ha 
quedado de manifiesto que las poblaciones ubicadas en es-
tos territorios fragmentados y de escasas densidades de po-
blación no disponen de los recursos suficientes para operar el 
automóvil cotidianamente. Puede decirse que los hogares de 
las conurbaciones de estos países comparten las mismas 
condiciones territoriales que aquéllos de los países desarro-
llados; sin embargo, carecen de las herramientas y medios 
para enfrentarse con los retos que presenta esa configuración 
espacial dispersa y fragmentada. Esta particularidad de las 
metrópolis en los países en vías de desarrollo incide en gene-
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rar importantes condiciones de exclusión social para las po-
blaciones de bajos recursos alojadas en las periferias.

En segundo lugar, la situación de la oferta modal de trans-
porte es mucho más reducida en el amg que en la mayor parte 
de las ciudades de los países desarrollados consideradas en 
los estudios revisados. Esto motiva que las estrategias de 
elección de los distintos medios de transporte se encuentren 
mucho más limitadas. Los escasos recursos con que cuentan 
buena parte de los hogares de las zonas no centrales de la 
metrópoli inciden en que el automóvil no sea una opción para 
enfrentar los desplazamientos. Paralelamente, en estas áreas 
no centrales el transporte masivo más eficiente está comple-
tamente ausente. Como se ha señalado, estos polígonos los 
atiende una red convencional de microbuses que presenta 
serias deficiencias de servicio, cobertura y frecuencias. Las 
reducidas opciones de medios de transporte disponibles 
constriñen de forma muy marcada las posibilidades que tie-
nen estas poblaciones para desplazarse en contextos de no 
centralidad.

En estas condiciones, nuestro análisis ha permitido identi-
ficar tres grupos principales de hogares según los usos que 
realizan de los medios de transporte. Un primer conjunto lo 
conforman quienes, sin la disposición del automóvil, dedican 
proporciones muy sustanciales de los ingresos mensuales 
para sufragar los desplazamientos cotidianos en un transpor-
te colectivo deficiente de microbuses. Este contingente tiene 
grandes dificultades para poder desplazarse en un sistema 
lento, poco fiable e irregular para salvar las grandes distan-
cias que tiene que enfrentar en una realidad de territorios no 
centrales.

Una segunda agrupación de usuarios la componen aque-
llos que recurren a modalidades de transporte no motorizado, 
como la bicicleta o caminar. En el espacio de la periferia, este 
grupo también enfrenta grandes dificultades para recorrer las 
considerables distancias que lo separan de sus centros de 
trabajo, educativos, hospitalarios o comerciales, por lo cual 
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debe conformarse con los existentes en la cercanía. Los ha-
bitantes de escasos recursos y que se trasladan de manera 
no motorizada por la periferia urbana son quienes tienen las 
mayores posibilidades de quedar excluidos de las principales 
dinámicas sociales de la metrópoli.

Un tercer conjunto está compuesto por las familias más 
adineradas, que pueden permitirse usar el automóvil como 
medio de transporte para acometer las grandes distancias 
existentes en la periferia. No obstante, se observó que las 
disponibilidades monetarias no eran ilimitadas tampoco para 
este conglomerado, lo que lo obligaba a elegir el coche úni-
camente para acudir a ciertas actividades clave, como el tra-
bajo y el cuidado de la salud, optando por medios menos 
eficaces para otras necesidades, como las compras o la edu-
cación.

La escasez de recursos de los habitantes de la periferia 
metropolitana introduce, en un país en vías de desarrollo, di-
ferencias sustanciales respecto de las condiciones existentes 
en las naciones desarrolladas analizadas en la literatura dis-
ponible. En concreto, puede hablarse de una menor existen-
cia de alternativas de transporte, lo que ocasiona que los ho-
gares ubicados en estos territorios no centrales enfrenten 
muy serias dificultades para desplazarse y poder cubrir las 
actividades básicas para su reproducción.

Además, también pudo constatarse cómo la variable del 
género incide de forma determinante en las posibilidades de 
desplazarse por las regiones no centrales de la metrópoli, así 
como en las formas de vincularse con los principales proce-
sos metropolitanos. La investigación ha mostrado cómo los 
hogares con jefatura femenina hacen un menor uso del auto-
móvil y gastan menos en transporte que aquéllos con direc-
ción masculina, lo que compromete su inclusión dentro de la 
urbe estudiada. Si bien la literatura revisada ya manifestaba 
pautas diferentes en la utilización de los medios de transporte 
según el género, en el caso de las metrópolis de países en 
vías de desarrollo debemos prestar especial atención a cómo 
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estas diferencias se acentúan debido a las condiciones de 
pobreza reinantes y a las mayores deficiencias de los siste-
mas de transporte públicos.

Finalmente, los estudios efectuados en los Estados desa-
rrollados han insistido mucho en la importancia que tienen los 
estilos de vida y ciertos valores referenciales a la hora de deci-
dir acerca de los lugares dónde residir y sobre las formas de 
transportarse. En las metrópolis de los países en vías de desa-
rrollo estas apreciaciones deben matizarse. En los espacios 
no centrales del amg se puede aseverar que la movilidad es 
una cuestión de supervivencia social, y por lo tanto resulta 
difícil comprobar la extensión de otros valores que no fueran 
la utilidad o la eficiencia en la utilización del medio de trans-
porte privado. En este caso no hay opción a que aparezca 
otra serie de valores expresivos desde los cuales construir 
diferentes estilos de vida. A partir de la evidencia reunida en 
el amg se puede adelantar la hipótesis de que la importancia 
de los estilos de vida comienza a hacerse notar cuando cre-
cen las opciones de transporte y cuando pueden superponer-
se a la elección utilitaria de cuál medio utilizar otro tipo de 
valores de tipo expresivo e identitario.
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