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RESUMEN

Diversos estudios han senalado que, conforme aumenten los niveles de renta en la region, el
parque vehicular y el uso del automovil en los diversos paises latinoamericanos se incrementa-
ran, con lo que quedara seriamente comprometida la sustentabilidad de las principales urbes. El
objetivo fue indagar en las posibilidades de que los sujetos dispongan de automévil, pero que
prescindan de este en sus viajes cotidianos, situaciéon que permitiria rebajar dichas tensiones
a la sustentabilidad. El articulo se basa en una explotacién estadistica del Censo de Poblacién
v Vivienda 2020 de México, y analiza los condicionantes para que las y los jefes de hogar que
disponen de automavil no lo usen en sus viajes al trabajo. Se descubre que las peores condiciones
socioecondmicas acarrean prescindir mas del automévil, pero, al mismo tiempo, que sujetos
acaudalados con actitudes y comportamientos respetuosos hacia el medioambiente, también
muestran mas probabilidades de prescindir del automaévil.

ABSTRACT

Scholars have shown that the number of cars, and car use will grow as socioeconomic condi-
tions improve in Latin America. This situation will threaten sustainability in the main cities
of the region. This article investigates daily car use determinants for people with access to
cars. Urban sustainability would not be so endangered if people with access to cars forego
such vehicles for commuting. The article resort to the Population and Housing Census 2020
in Mexico to research how heads of houscholds with access to cars commute in a daily basis.
It is discovered that low socio-economic status increases the likelihood of not using the fam-
ily car for commuting, along with environmental awareness, particularly for affluent heads of
houscholds. Therefore, it can be assumed that environmental awareness could refrain car use
once national and domestic economies improve in Latin America.

RESUMO

Virios estudos indicam que, a medida que aumentam os niveis de renda na regido, a frota de
veiculos e a utilizagido de automadveis nos virios paises latino-americanos aumentario, compro-
metendo seriamente a sustentabilidade das principais cidades. O objetivo do artigo ¢ investigar
as possibilidades de os sujeitos terem carro, mas ficarem sem ele em suas viagens didrias, situagio
que permitiria reduzir essas tensoes a sustentabilidade. O artigo baseia-se numa exploragio
estatistica do Censo Populacional ¢ Habitacional do México de 2020 ¢ analisa as condi¢oes
para os chefes de familia que possuem automovel nio o utilizarem nas suas deslocagdes para o
trabalho. Descobre-se que as piores condi¢des socioecondmicas levam a um maior abandono
do automével, mas, a0 mesmo tempo, também conclui-se que individuos abastados e com ati-
tudes e comportamentos respeitosos para com o ambiente também tém maior probabilidade
de dispensar o automovel.
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Introduccion

Los parques vehiculares de los principales
paises latinoamericanos se han venido in-
crementando notablemente en los tltimos
anos, con lo que se generan multiples
danos a la sustentabilidad de las ciuda-
des, con congestiones vehiculares, ruido,
siniestralidad vial o contaminacién am-
biental. Para el caso de México, su parque
automotor se duplicé entre 2007 y 2021,
al pasar de 26,7 millones de automéviles a
53,1 (Instituto Nacional de Estadisticay
Geografia [Inegi], 2022). Este incremen-
to ha sido considerablemente mayor que
el crecimiento demogrifico, de manera
que si en 2007 habia 245 vehiculos por
cada 1000 habitantes, en 2021 esa cifra
ascendia a 408 en ¢l propio México. Si
consideramos las principales ciudades de
la region latinoamericana, se observa un
incremento de la flota de automéviles del
45 % entre 2007 y 2014 (Banco de Desa-
rrollo de América Latina, 2015, p. 28).
También se observa que esta creciente
disposicion de automoéviles en los prin-
cipales paises latinoamericanos suele tra-
ducirse en su uso intensivo. En el Area
Metropolitana de Buenos Aires, en 2014,
¢l 28 % de los viajes se realizaba en trans-
porte privado (Anapolsky, 2020, p. 8),
cifra idéntica a la que representaban esos
viajes en transporte privado en Santiago
de Chile, en 2012 (Ministerio de Trans-
portes y Telecomunicaciones, 2012). Por
citar ¢l caso de México, en el Areca Me-

tropolitana del Valle de México, el 21,1 %

de los viajes se realizé en transporte pri-
vado, en 2017, a pesar de la densa red de
transporte publico con que contaba la
conurbacién (Inegi, 2017, p. 28). Para
este mismo pais, y segun datos del Obser-
vatorio de Movilidad Urbana del Banco
de Desarrollo de América Latina (2015),
en la ciudad de Guadalajara el 34 % de
los viajes se realizaba en automévil, y en
Leon, el 33%.

El uso del automovil para los principa-
les desplazamientos se estd convirtiendo
en uno de los retos mas importantes para
generar condiciones de sustentabilidad
en la region de Latinoamérica. Estudios
en otras latitudes han demostrado lo ex-
cepcional que es que las personas que
disponen de automovil en sus hogares
utilicen otros medios de transporte mas
sustentables para realizar sus viajes coti-
dianos (Donald, 2007, p. 153). La mas
importante amenaza a la sustentabilidad
de las urbes latinoamericanas, por tanto,
estaria siendo el acelerado incremento de
la disposiciéon de automoviles y su utili-
zacion de forma casi automatica.

En este contexto, el presente articulo
se enfoca en examinar las condiciones de
uso del automévil en las ciudades mexica-
nas, para aquellos hogares que disponen
de uno, a través de un triple objetivo.
En primer lugar, se trata de determinar
el medio de transporte principal que uti-
lizan los trabajadores para acudir a sus
trabajos, y establecer las principales ca-
racteristicas de los usuarios. En segundo
lugar, indagar si existen diferencias entre
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quicnes tienen disponibilidad de auto-
movil y lo eligen para ir a sus trabajos, y
entre quienes tienen disponibilidad, pero
prescinden de €l. Con ello se intentan vis-
lumbrar las caracteristicas de los sujetos
que prescinden del automovil en sus via-
jes diarios. El tercer objetivo consiste en
determinar si, a su vez, existen diferencias
internas dentro del grupo de trabajadores
que disponen de coche y que no lo utili-
zan en sus viajes al trabajo. La finalidad
de este objetivo es encontrar si existen
motivaciones y factores diferentes en los
sujetos que prescinden del coche, y que
pudieran sostener formas mas sustentables
de desplazarse en la ciudad.

Para estos analisis se recurrié al Censo
Nacional de Poblacién y Vivienda 2020,
en particular al cuestionario ampliado que
se aplicé a una muestra extensa. Dicho
cuestionario ampliado contiene pregun-
tas referentes a los medios de transporte
utilizados por los sujetos para ir al trabajo
y a la escucla. Se generaron estadisticos
descriptivos a efectos de caracterizar a los
usuarios de los distintos medios de trans-
porte, y se recurrié a las regresiones logis-
ticas en aras de encontrar la probabilidad
de que las personas con disponibilidad de
automovil prescindieran de este en sus
viajes al trabajo, en funcién de una serie
de variables explicativas. Finalmente, con
varios andlisis de conglomerados se busco
ver si existian diferencias internas entre
las personas que disponian de automovil,
pero no lo usaron en esos desplazamientos
a los centros de trabajo.

Marco teorico

El desarrollo urbano de las altimas dé-
cadas se ha basado en una apropiacién
extensiva del territorio periférico y en
un uso extensivo del automévil como
forma de salvar las crecientes distancias
en la ciudad. Como se ha senalado, ¢l
modelo fordista de desarrollo implicé
la formacién de ciudades satélite, la mo-
nofucionalidad en ¢l uso de los espacios,
la suburbanizacién, la multiplicacién de
los centros comerciales en ¢l extrarradio
y la proliferacién de automoviles (Esser
& Hirsch, 1996, p. 79). Este modelo de
produccion del espacio ha incorporado
ciertos patrones morales sobre el tipo
de vida 6ptimo, que situaron ¢l uso del
automovil como una forma ejemplar de
expresar la libertad a la hora de viajar por
ciudades tan dispersas (Manderscheid,
2009, p. 43), y como un medio de au-
torrealizacion (Seiler, 2008, p. 40). Son
tales las distancias y las exigencias para cu-
brirlas que en nuestras ciudades ¢l coche
se ha convertido en ¢l tnico medio que
tienen los sujetos para expresar y mate-
rializar su libertad (Freudendal-Pedersen,
2009, p. 7).

No obstante, esta forma de creci-
miento urbano ha acarreado cuantio-
sos problemas y danos a las formas de
vida urbanas. Diversas investigaciones
en paises desarrollados indican que, por
un problema de saturaciéon conocido co-
mo demanda inducida (Alpizar & Carls-
son, 2003, p. 606), toda la inversién en
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infraestructuras para el automoévil y en
mejoras tecnolégicas ha sido incapaz de
aminorar los tiempos de desplazamiento
que, en algunas ciudades, se encuentran
estancados entre los 60 y los 90 minutos
(Hull, 2011, p. 25). En este contexto,
ademas, ¢l uso extensivo del automovil
ha motivado dificultades por la reduccion
de las velocidades de circulacion, por el
aumento de la contaminacién ambiental o
por ¢l incremento de los siniestros viales
(Dimitriou, 2006, p. 1092).

Estudios recientes han mostrado
queen los paises desarrollados se alcanza
a constatar cierta saturaciéon en el uso
del automovil, algo que ha sido conocido
como el peak car (Metz, 2013, p. 257).
Aunque la evidencia no es concluyen-
te, y existen paises donde se aprecia un
descenso de la demanda, hay informa-
cién del declive del uso del automévil en
un buen namero de paises (Kuhnimhof
etal., 2013, p. 58). Como posibles facto-
res para explicar este fendémeno, se senala
¢l envejecimiento poblacional (p. 59), las
coyunturas y crisis econémicas (p. 336),
el menor uso del coche que hace la pobla-
cién joven (p. 59) y el cambio modal que
implica la preferencia por otros medios de
transporte (p. 337).

Esta evidencia sobre la disminucién
del uso del automévil que se identifica de
forma desigual en los paises desarrollados
atn esta por demostrar en ¢l contexto
de los paises en desarrollo. En algunas
ciudades como Sdo Paulo se ha eviden-
ciado una estabilizaciéon en el porcentaje

imputable al automévil dentro del repar-
to modal, en torno al 30%, aunque esta
estabilizacién no impide el agravamiento
de los problemas de congestionamiento
y ambientales (Newman & Kenworthy,
2015, p. 91). En otros casos de estudio en
México, se ha demostrado que la falta de
provision de transporte publico, un gran
contingente de poblacién incorporandose
a las edades laborales y ¢l crecimiento de
las ciudades impiden que se aprecie esta
estabilizacién o disminucion del uso del
automovil (Bussiere ez al., 2019, p. 49).
Por norma general, la literatura cen-
trada en los paises en desarrollo advierte
que estan sufriendo un crecimiento ur-
bano basado en el automévil (Hidalgo &
Huizenga, 2013, p. 67; Pérez Lopez &
Landin Alvarez, 2019), lo que las hace
convertirse en nuevas puntas de lanza de
los mercados del automévil (Covarrubias,
2013, p. 21; Wright, 2001, p. 122). En
muchas ocasiones, en estos contextos, el
automovil significa para los ciudadanos
la incorporacién como personas de pleno
derecho en la sociedad (Rogaslky, 2010,
p. 236). En csa tonica, Capréon y Pérez
Lopez (2016, p. 17) han senalado como
valores como la libertad o la privacidad
alientan ¢l uso del automévil en la Ciudad
de México, ante la insidiosa necesidad de
trasladarse en esta metropoli. Asi, el au-
mento de los niveles de renta que se esta
registrando en algunos paises en desarro-
llo se traduce, de forma casi inmediata,
en un incremento del parque automotor

(Sperling & Clausen, 2002, p. 60). Estos
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incrementos del parque automotor son
especialmente importantes, dado el tradi-
cional déficit en la provision de transporte
puablico en las ciudades latinoamericanas 'y
la ausencia de alternativas al uso del coche
(Maricato, 2013, p. 30). No es de extranar
que estas circunstancias impliquen que los
hogares que disponen de automoéviles son
los que mas viajes realizan, como ha sido
mostrado por Connolly (2009, p. 15) para
el caso de la Ciudad de México.

La constatacion de los problemas apa-
rejados al crecimiento urbano basado en el
automovil ha hecho que se multipliquen
los esfuerzos por revertir la situacion, a
través de la promocion del transporte pu-
blico, aunque los resultados no han sido
los desecados (Cervero, 1985, p. 220). En
los paises desarrollados se ha demostrado
la escasa elasticidad en la demanda de via-
jes en automovil como respuesta ante los
aumentos de los costos e inconvenientes
de la circulacién (Hull, 2011, p. 26). Di-
versos autores han intentado explicar estos
fracasos a la hora de buscar un cambio
modal y han senalado que la preferencia
por ¢l automévil se convierte en un ha-
bito muy dificil de remover (Schlich &
Axhausen, 2003, p. 34; Brindle, 2003,
p. 63; Garling & Axhausen, 2003, p. 1),
dado que tiende a desconsiderar nueva
informaciéon que promoviera una toma de
decisiones mas racional (Lattarulo er al.,
2019, p. 4). No en vano se ha indicado que
¢l uso del automévil puede considerarse
coercitivo, puesto que es ¢l tnico medio
que garantiza libertad a la hora de cubrir

a cualquier hora extensos desplazamientos
(Urry, 2006, p. 19). Los individuos que
alcanzardn a usarlo entenderian como
imposible el poder desarrollar sus rutinas
sin esta (Freudendal-Pedersen, 2009, p.
44; Levin, 2019, p. 8).

Uno de los pasos intermedios deci-
sivos que detonan ¢l uso del automévil
sucede cuando los hogares adquieren un
vehiculo. La literatura ha integrado sobra-
da evidencia que establece que contar con
un automovil en el hogar es casi sinébnimo
de usarlo para los desplazamientos. Asi,
s¢ ha indicado que contar con automévil
incrementa la distancia viajada dentro del
hogar (Wu & Deng, 2013, p. 2241), o
que ¢l nimero de vehiculos en ¢l hogar
incrementa las probabilidades de usarlo
para ir al trabajo (Cervero, 1995, p. 368;
Lee eral., 2016, p. 874; Chen ez al., 2021,
p. 105), y también para otras actividades
cotidianas (Khan ez 2l 2016, p. 329).

Desde la literatura generada, funda-
mentalmente en los paises desarrollados,
s¢ han aducido un buen niimero de moti-
vos que hacen que los ciudadanos opten
casi de forma automatica por el automo-
vil para realizar sus desplazamientos. En
primer lugar, la configuracion dispersa de
la ciudad y, en ocasiones, la ausencia de
transporte publico hacen que los ciuda-
danos no encuentren alternativas al uso
del automoévil para afrontar sus viajes
(Dimitriou, 2006, p. 1094; Rogalsky,
2010, p. 235). Asimismo, ¢l automévil
es designado como ¢l medio de transpor-

te mas rapido (Kuai & Wang, 2020, p.
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102338), idénco para alcanzar destinos
mas alejados (Naess ez al., 2018, p. 186)
o para hacerlo de manera mas flexible
(Hull, 2011, p. 117). La designacién de
estas ventajas del automovil se hace mas
importante en ciudades donde ciertos
bienes y servicios se han deslocalizado
hacia drcas del extrarradio (Clifton &
Lucas, 2004, p. 16).

El anterior panorama parece conducir
a una situacion sin salida, donde creci-
mientos urbanos dispersos espoleados
por ¢l uso del automévil determinan, a
su vez, que sca el automévil el medio de
transporte mas viable para encarar los
viajes cotidianos, pero con cllo se agravan
los problemas ambientales y la caida de la
calidad de vida. En los paises en desarro-
llo, hay que recordar, el incremento de las
rentas de los ciudadanos podra suponer
que materialicen su desco por adquirir
y usar ¢l automovil y, asi, incorporarse
como integrantes de pleno derecho en
la ciudad. Conviene repetir también que
esa compra y acceso al automovil, muy
probablemente, implicard su mayor uso,
ya sca porque dicho uso se convierte en
habito o ya sea por las ventajas que ofre-
ce respecto a los alternativos medios de
transporte. Entonces, ante este caimulo de
circunstancias cabe plantearse: ¢es posible
imaginar una situacién en la cual las per-
sonas hayan podido acceder finalmente al
automovil pero que, por diversas razones,
opten por no usarlo para realizar sus via-
jes cotidianos? En caso de que se pudiera
encontrar una respuesta afirmativa a esta

pregunta, cabria la posibilidad de pensar
un reparto modal mas sustentable en las
ciudades en desarrollo.

El presente articulo intenta aportar
algo de luz a dicha interrogante, para el
caso de las ciudades mexicanas. Se con-
centra en las personas que tienen a su
disposicion un automovil de forma co-
tidiana y se pregunta por si lo utilizan
en sus desplazamientos al trabajo o no.
Como se ha senalado en la literatura des-
de hace tiempo, es conveniente partir de
la disponibilidad del automévil, antes
que desde su posesion (Donald, 1980, p.
157; Massot, 1994, p. 141), puesto que
es posible que se tenga propiedad de un
automovil en el hogar, pero dicho vehi-
culo no esté en disposicién de ser usado
por uno de sus integrantes para sus des-
plazamientos. En las diferentes bases de
datos es dificil contar con una variable
que nos permita seleccionar a los sujetos
que tienen esa disposicion del coche del
hogar. No obstante, la literatura ha in-
dicado que suclen ser los jefes o jefas de
hogar quienes tienen una mayor disponi-
bilidad de los vehiculos del hogar (Naes
et al., 2018, p. 186). Por esta razén, en
esta investigacion se seleccionaron los ho-
gares con automoévil y se seleccionaron a
los jefes de hogar, siguiendo este supuesto
de que cllos o ellas suelen tener mas a su
disposicion dichos vehiculos. Al partir de
ese grupo de poblacién, nos aseguramos
de que el no trasladarse en automévil
sea un comportamiento elegido y no un
comportamiento obligado por la ausencia
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o falta de disponibilidad de este medio
de transporte, estrategia metodologica
sugerida por Moavenzadeh y Markow

(2007, p. 189).
Metodologia

Para alcanzar sus objetivos, la presente
investigacioén recurrié al Censo de Po-
blacion y Vivienda 2020, del Inegi. El
cuestionario ampliado de este proyecto
sc¢ aplicé a una muestra extensa de la po-
blaciéon, e integré informacion sobre los
traslados de la poblacién, en particular
sobre los medios de transporte para ir a
la escuela y al trabajo, y sobre los tiempos
de traslado.

Al abordar el articulo el tema de la
movilidad urbana, y con la intencién de
que los encuestados pudieran tener a su
alcance recurrir al transporte publico, se
decidié seleccionar solamente aquellas
localidades de mas de 50 000 habitantes,
o aquellas localidades de menor tama-
no, pero que se conurbaban formando
ciudades de mayor tamano. Después de
generar esta seleccion de casos, y después
de depurar algunos otros, el tamano de la
muestra obtenido fue de 2222201 suje-
tos, repartidos en 223 municipios, de los
que se procedid a seleccionar a aquellos
que viajaban para desplazarse a sus tra-
bajos, y a partir de los cuales resulté un
tamano muestral de 885987 sujetos. Con
este tamano de poblacién se generaron los
estadisticos descriptivos basicos sobre el
reparto modal en los desplazamientos al

trabajo y sobre las caracteristicas sociode-
mograficas basicas de los usuarios de los
diferentes medios de transporte.

Segin se ha comentado, la preocupa-
cion principal de este articulo era conocer
los viajes realizados por los trabajadores
que disponian de acceso al automévil.
Para identificarlos, de la anterior muestra
se seleccionaron los trabajadores quienes
contaban con al menos un automévil en
su vivienda y a aquellos jefes de familia,
bajo ¢l supuesto confirmado por otras
investigaciones de que ¢l jefe de familia
es quicen suele tener mas disposicion del
vehiculo familiar. Esta muestra restante
quedd integrada por 330 813 individuos,
y sirvié de base para calcular las diferen-
cias entre los grupos de trabajadores con
disponibilidad de coche y que si lo usaban
parair a sus trabajos, y los de aquellos que
no lo usaban. Para explorar si se presenta-
ban estas diferencias, se generaron ciertos
estadisticos descriptivos. Cuando se con-
firmé la diferencia senalada, se ejecutaron
diversos modeclos de regresion logistica,
para evaluar el que determinadas variables
independientes explicaran la probabilidad
de que los jefes de familia con coche en
su vivienda prescindieran de este en sus
desplazamientos al trabajo. Se afinaron
los modelos con dos objetivos: suprimir
las variables predictoras no significativas
y reducir el nimero de estas variables,
sin que esta reduccién implicara mermar
su poder explicativo, con la finalidad de
cumplir con el criterio de parsimonia. Se
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dejan mas detalles del procedimiento en
la presentacion de los resultados.

Por altimo, se procedio a caracterizar
el grupo de los trabajadores con dispo-
nibilidad de automoévil, pero que pres-
cindieron de este en sus viajes al trabajo.
El objetivo era comprobar si este era un
grupo homogénco o si existian diferentes
perfiles de sujetos. Para esta caracteriza-
cion se llevaron a cabo varios analisis de
conglomerados, a través del método de
Ward, que busca que los subgrupos ob-
tenidos sean lo mas homogéncos posible,
y con la menor variacién interna. Se pro-
baron diversas variables segmentadoras
de los conglomerados, y el resultado final
mas clocuente en términos exploratorios
s¢ baso en las variables: género, ingresos

Tabla 1. Reparto modal para ir al trabajo, y principales caracteristicas de los trabajadores
por medio de transporte en ciudades de mas de 50000 habitantes (2020)

mensuales y separacion en el hogar de la
basura organica.

Resultados

Principales caracteristicas
de los viajes de los trabajadores

En 2020, ¢l automoévil era el medio de
transporte mas utilizado por las perso-
nas de la muestra para desplazarse a sus
centros de trabajo. Segin se observa en
la tabla 1, el 32,02 % de los trabajadores
utilizé este medio en 2020. Por su parte,
los medios activos de transporte fueron
seleccionados por el 23.96% de los tra-
bajadores (20,62 % de cllos caminaron
y 3,34 % se desplazaron en bicicleta), y

Caminar | Bicicleta Masivo Bus ;I;E;:_ZE:;: Coche Otros Total
Reparto modal (%) 20,62 3,34 4,79 26,93 5,98 32,03 6,29
Hombres (%) 53,00 | 89,80 56,46 55,27 63,36 63,39 73,43 60,24
Edad media (%) 39,05 | 40,12 39,32 37,67 36,03 40,70 37,02 38,95
Jefes/as de familia (%) 4073 | 54,49 38,08 39,88 48,57 53,01 4914 45,76
Parejas (%) 17,908 | 1098 13,40 16,57 17,56 21,43 14,08 17,98
Hija/o (%) 27,87 | 2344 33,19 30,51 22,58 19,28 25,35 25,46
Hogar nuclear (%) 52,02 54,95 51,43 53,95 58,55 68,89 57,36 58,74
Hogar extendido (%) 4098 | 37,53 4230 40,57 35,44 2471 35,92 34,96
Hogar unipersonal (%) 5,61 6,36 4,70 4,39 4.65 5,23 5,44 5,07
Jefes hogar hombres (%) 62,29 74,42 61,47 63,54 70,79 74,58 69,96 67,92

TENER COCHE Y NO USARLO EN MEXICO. UNA VENTANA ABIERTA A LA SUSTENTABILIDAD URBANA




Caminar | Bicicleta Masivo Bus 3;;::::2:;?1 Coche Otros Total
Indigenas (%) 14,52 | 16,03 9.75 12,83 9,99 7.88 14,84 11,51
f;i‘;lé;i)d"‘d acumulada 10,13 | 8,99 12,24 10,84 10,74 13,68 11,09 11,66
;(‘J‘E{)‘;S“S personales mes 364 385 | 4789079,64 | 3997583,96 | 4748997,92 | 81415472,35 | 5129737,31 | 5401025481
Empleados (%) 66,18 | 71,29 86,10 84,44 93,30 73,47 72,99 76,61
Empleadores (%) 2,55 1,76 0,94 0,79 0,89 5,66 2,60 2,87
Auténomos (%) 22,32 | 1799 9,28 9.36 3,57 17,69 19,58 15,28
Industria (%) 1441 | 21,39 8,84 15,05 61,97 12,32 11,51 16,55
Construccion (%) 6,86 20,53 5,11 8,26 3,40 6,15 6,43 7,15
Comercio y transporte (%) 30,65 20,61 20,95 24,50 11,23 23,94 35,29 25,18
Servicios (%) 44,84 | 32,76 60,03 47,79 17,36 51,50 41,97 46,27
Hasta 30 minutos (%) 79,62 | 82,81 15,79 4271 48,23 72,44 78,71 62,16
30-60 minutos (%) 12,82 | 1447 36,13 37,83 39,24 20,20 16,28 25,06
Mis 1 horas (%) 7,56 2,72 48,08 19,46 12,54 7,36 5,01 12,78
Tienen automovil (%) 37,20 35,42 39,58 37,61 53,59 92,72 47,22 56,77
Ntm. personas en vivienda 4,43 4,54 4,31 4,41 4,24 3,81 4,25 4,20
Personas por dormitorio 2,18 2,21 2,01 2,13 2,09 1,69 2,09 1,99

Fuente: claboracion propia, basada en Censo de Poblacion y Vivienda 2020 del Inegi.
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el transporte publico fue clegido por el
31,72 % de las personas (4,79 % seleccio-
naron ¢l transporte masivo, y ¢l 26,93 %,
los autobuses publicos).

Se advierte en la tabla 1 que habia
una proporciéon mayor de hombres entre
los usuarios del automovil (63,39 %), en
comparacion con el conjunto de todos los
trabajadores (60,24 %). Entre estos usua-
rios, habia también una mayor proporcion

de jefes de familia (53,01%) o de sus
parejas (21,43 %), dentro de hogares nu-
cleares (68,89 %), con mas anos totales
de escolaridad (13,68 anos), y un mayor
ingreso mensual (814 UsD). Dentro de
los trabajadores que se desplazaron en
automovil, existia una mayor proporcion
de empleadores (5,66 %) y autbnomos
(17,69 %), en contraste con las medias glo-

bales (2,87 %y 15,28 %, respectivamente).
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Quienes usaba el automovil trabajaban
mas en ¢l sector servicios (el 51,50% de
todos los usuarios de coche), disponian
mayoritariamente de automévil (92,72 %)
y tardaban en llegar al trabajo menos
tiempo (el 72,44 % lo hacia en menos de
media hora) también en relaciéon con la
media del total de la poblacién (62,16 %
también en esa franja temporal). Estos
trabajadores vivian, en proporcion, en
hogares con un menor nimero de inte-
grantes (3,81 personas), y unos niveles
inferiores de hacinamiento (1,69 personas
por dormitorio).

Entre las personas que acudian an-
dando a sus trabajos, habia, proporcional-
mente, un mayor nimero de mujeres (47 %
de mujeres, frente al 39,76 del global de
trabajadoras), un menor nimero de jefes
de familia (40,73 %) y con una mayor pre-
sencia proporcional en hogares extendidos
(40,98 % frente al 34,96 % de la media
global). Los trabajadores indigenas esta-
ban igualmente sobrerrepresentados en
esta categoria que se trasladaba andando
al trabajo (14,52 % eran indigenas, frente
a la media global del 11,51 %), sus niveles
educativos eran los mas bajos de todos los
trabajadores (solo 10,13 anos superados),
asi como sus ingresos mensuales (364
USD), al existir una mayor proporcién
de auténomos (22,32 %) respecto al glo-
bal de todos los trabajadores (15,28 %).
Estos trabajadores se ocupaban, propor-
cionalmente, mas en ¢l comercio y en el
transporte (el 30,65 % frente al 25,18%

global), y existia una elevada proporcién

de personas que tardaban menos de 30
minutos en llegar a sus trabajos (79,62 %),
en contraste con la media del total de la
poblacién (62,16 %). Habitaban en vi-
viendas con un mayor nimero medio de
personas (4,43), y en peores niveles de
hacinamiento (2,18 personas por dormi-
torio, frente al global de 1,99).

Por su importancia numérica, cabe
también senalar que entre los usuarios de
autobuses publicos habia una proporcién
mayor de mujeres (el 44,73 % de quienes
iban en autobus) respecto al global de
trabajadores (el 39,76 % eran mujeres).
Entre los usuarios de autobuses, habia
una proporcién menor de jefes de fami-
lia (39,88 %), y mayor de hijas ¢ hijos (el
30,51 %), en comparacién con los totales
de la poblacién de trabajadores (45,76 %
son jefes de familia y 25,46 % son hijos ¢
hijas). También habia, proporcionalmen-
te, un mayor nimero de integrantes de
hogares extendidos (40,57 %), con menos
anos de escolaridad (10,84) y menores
ingresos (399 UsSD mensuales), aunque
estas cifras no llegaron a ser tan bajas
cuando las comparamos con las personas
que acudian caminando a sus trabajos.
De igual forma, existia una proporcion
mayor de empleados que iban en autobus
al trabajo (84,44 %), respecto a la media
de la poblacién de trabajadores (76,61 %).
Quienes utilizaban este medio de trans-
porte tardaron mas en llegar a sus em-
pleos (37,83 % entre 30 y 60 minutos, y
19,46 % mas de una hora), en contraste
con los porcentajes globales de todos los
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trabajadores (25,06 % y 12,78 % tardaron

. Hogar extendido (%) 16,20 | 23,88
respectivamente esos lapsos temporales :
de 30 a 60 minutos y mas de una hora). Hogar unipersonal (%) .63 | 6.62
Finalmente, los trabajadores que usaban | | Indigena (%) 8,31 11,22
” - . -
el autobuis también habitaban en vivien- | | g olaridad acumulada 1358 | 1122

das con un numero medio de personas :
InngSOS medios mensuales

superior al global (4,41 habitantes frente (UsD) 947 581

a4,20), y sufrian unos niveles de hacina- :

micento superiores a la proporcién general | | Fmpleado (%) 7042 | 75,17

de trabajadores (2,13 personas por cuarto | | Empleador (%) 7,59 3,62

frente a 1’99)' Autonomo (%) 20,52 18,09
Industria (%) 13,62 | 20,77

Diferencias entre quienes usan y no
usan el automovil a su disposicion Construccion (%) 6,93 | 747

Comercio y transportes (%) 24,66 | 25,87

Dados los objetivos de este articulo, fue

. R . Servicios (%) 48,15 | 40,26
de interés caracterizar con mayor detalle
las diferencias entre las personas que te- Nimero personas en vivienda | 3,45 3,84
niendo un vehiculo en sus domicilios y | | Personas por dormitorio 1,62 1,86
disfrutando de una mayor accesibilidad, Separan basura orgénica en
por su condicién de jefes de familia, lo | | hogar (%) 43,94 48,61

utilizaron de una forma efectiva para sus
traslados al trabajo y aquellos que no lo
utilizaron. Esas diferencias estan conte-
nidas en la tabla 2.

Separan desperdicios para

plantas en hogar (%) 23,24 27,95

Separan envases (%) 54,69 | 58,70

Fuente: ¢laboracién propia, basada en Censo de

Tabla 2. Jefes de familia, con automovil Poblacién y Vivicnda 2020 del Incgi.

en el hogar, segtin lo usaron como
medio principal para ir al trabajo En primer lugar, hay que resenar que
Elige | Prescinde | | €l ser jefe de familia y el contar con un
coche | de coche | | automévil en el hogar no se tradujeron de
Jefes de familia con coche en forma inmediata en que se utilizara para
hogar (%) 61,10 ) 38,90 acudir al trabajo. De hecho, €l 38,90% de
quicnes se encontraban en esa situacion
prescindicron del automévil como princi-

pal medio de transporte para ir al trabajo.

Hombres (%) 80,59 | 79,34

Edad media 44,60 | 4541

’ ’
MM SO Hogar nuclear (%) 73,18 | 68,60
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La comparaciéon de quienes lo usaron
y quicnes prescindiecron de este arroja
perfiles notoriamente distintos. No se
encontraron practicamente diferencias se-
gun género y edad. Sin embargo, los que
usaron ¢l automévil vivian proporcional-
mente mas en hogares nucleares (73,18 %
frente a 68,80 % de quienes no lo usaron),
existia entre ellos un menor niimero de
personas autodeclaradas como indigenas
(8,31% frente a 11,22 %), tenian mayor
escolaridad (13,58 anos contra 11,22),y
un ingreso notablemente mayor (947 USD
en contraste con 581 USD que ganaron
quienes no lo seleccionaban).

Asimismo, s preciso senalar que exis-
tia una mayor proporcién de empleadores
dentro de quienes usaron ¢l vehiculo para
ir al trabajo (7,59 %), en comparacion con
los que prescindieron del coche (3,62 %).
Ademas, los que se empleaban en el sec-
tor servicios estaban sobrerrepresentados
entre los trabajadores que usaban el coche
parair al trabajo (48,15 %) y quienes pres-
cindicron del coche (40,26 %). El tamano
del hogar de estos jefes de familia con co-
che, que lo usaban para ir al trabajo, era
ligeramente inferior (3,45 integrantes),
en contraste con quienes no lo utilizaron
(3,84 miembros), y vivian en condiciones
de menor hacinamiento (1,62 personas
por dormitorio, frente a 1,86 personas
de los hogares donde los jefes de familia
prescindian del automovil).

Por altimo, el Censo 2020 incluy6
una seric de preguntas sobre conduc-
tas del cuidado del medioambiente, que

resultéd interesante evaluar a la hora de
perfilar a quienes prescindian del coche
para ir al trabajo. En ese sentido, se ob-
servé que quienes tuvieron una actitud
algo mas descuidada por ¢l medioambien-
te estaban infrarrepresentados entre los
jefes de hogar, que disponian de coche, y
que si lo utilizaba para ir al trabajo. Asi,
dentro de esta categoria, un 43,94 % de
trabajadores separaron basura orgianica
en ¢l hogar (frente al 48,61 % de los tra-
bajadores que prescindicron del coche),
el 23,24 % separaron desperdicios para
usarlos con las plantas del hogar (en com-
paracién con el 27,95 % de los trabajadores
que no usaba ¢l coche), y el 54,69 % de los
trabajadores que usaba ¢l coche separaba
envases (en comparacion con el 58,70 % de
los trabajadores que prescindié del coche).

Al percibir diferencias en los perfiles
de los jefes de familia con coche que lo
utilizaron para ir al trabajo respecto a los
que no lo usaron, se procedié a realizar
varias regresiones logisticas para compro-
bar los posibles determinantes de este tipo
de conducta. En particular, se procedié
a calcular c6mo una serie de factores in-
cidian en la probabilidad de que los jefes
de hogar que disponian de coche no lo
utilizaran en sus desplazamientos al tra-
bajo, frente a quienes si lo utilizaban. Se
suprimicron variables que se mostraban
no significativas a la hora de explicar el
uso cfectivo del automovil, como era el
caso de variables espaciales como el vivir
en el mismo municipio donde se trabaja-
ba. De forma contraituitiva, esta variable
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no mostroé tener un efecto en la variable
dependiente.

El modeclo final fue estadisticamen-
te significativo. Arroj6é un 3? (23; n =
198666) = 899046; p < 0,001, lo que
implica que permiti6 diferenciar de forma
adecuada entre los sujetos que prescin-
dieron del coche respecto a quienes lo

usaron en sus desplazamientos al trabajo.
Conjuntamente, ¢l modelo fue capaz de
explicar entre el 13,2% (R?Cox y Snell),
y el 18,0% (R? Nagelkerke) de la varianza
de la variable dependiente, prescindir del
automovil para acudir al trabajo, y con-
siguid clasificar correctamente al 68,1 %
de los casos (tabla 3).

Tabla 3. Determinantes de la probabilidad de que los jefes de familia con
automovil en el hogar prescindan de él en sus desplazamientos al trabajo

Factores B CS]EE::';I_ Wald gl| Sig. | Exp(B)
Mujeres 0,166 | 0,002 | 5319,667 | 1|0,000| 1,180
Edad 0,006 | 0,000 | 4349813 | 1 0,000| 1,006
Hogar extendido 0,168 0,003 4454775 | 1 0,000| 1,183
Hogar unipersonal -0,031 | 0,004 65,235 1 (0,000 0,970
Hogar corresidentes 0,433 0,009 2235,584 |1 (0,000 1,542
Se considera indigena 0,135 0,003 2123,367 |1 [0,000] 1,145
Escolaridad acumulada -0,101 | 0,000 |155942,723| 1 |0,000| 0,904
Ingresos mensuales x 1000 -0,017 | 0,000 35392973 | 1 |0,000| 0,983
Empleados 0,456 | 0,004 | 11153,321 | 1 0,000| 1,578
Jornaleros 0,669 0,015 2095,598 |1 (0,000 1,953
Auténomos 0,124 0,005 728,128 10,000 1,132
Industria 0,468 | 0,004 | 14430,571 | 1 |0,000| 1,597
Comercio y transporte 0,055 0,004 225,841 1 0,000 1,057
Servicios 0,085 | 0,004 | 551,790 |1 |0,000| 1,089
Vive en distinto municipio de trabajo 0,318 0,002 | 21229,810 | 1 [0,000| 1,374
Numero personas en vivienda 0,064 0,001 6842,695 | 1 |0,000| 1,066
Personas por dormitorio 0,059 0,001 2051,153 | 1 {0,000]| 1,061
Se quedaron sin comida por falta de recursos 0,241 0,004 2934,360 | 1 |0,000| 1,272
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Factores B es]f::;;(:il;lr Wald gl | Sig. | Exp(B)
focos ~0,052 | 0,000 | 75267,051 | 1 /0,000 0,949
Tienen calentador solar en vivienda 0,086 0,003 881,547 1 0,000| 1,089
Tienen paneles solares en vivienda -0,244 | 0,010 545,632 1 0,000| 0,783
Separan basura orgdnica en vivienda 0,338 0,002 | 32034,139 | 1 |0,000| 1,402
\S::\[])::;::ir; residuos para echar a las plantas en 0.112 0,002 2857.538 | 110,000 1.119
Constante 0,087 | 0,008 | 111,862 |1 0,000 1,091

Fuente: claboracion propia, basada en Censo de Poblacion v Vivienda 2020 del Inegi.

Los cocficientes parciales de cada uno
de los factores fueron significativos. El
cocficiente mas clevado fue el que co-
rrespondid a los jornaleros (Exp[B] =
1,953), lo que implica que ser jornalero
aument6 1,953 veces las probabilidades de
prescindir de coche en el viaje al trabajo
respecto a los empleadores. En general,
este coeficiente fue un buen indicador
de que los jefes de familia, en hogares
con automovil, y que vivian en una peor
condicién socioecondmica, tuvieron mas
probabilidades de no usar ese automévil
para ir al trabajo. Asi, se observé también
que el considerarse indigena increment6
un 14,5 % las probabilidades de prescindir
de coche frente a los no indigenas, cada
ano extra de escolaridad disminuyé las
probabilidades de prescindir de coche
en un 9,6 %, el aumentar 53 USD ingreso
mensual implicé reducir las posibilidades
de prescindir de coche en un 1,7 %, cada
persona extra en la vivienda aumenté la

probabilidad de prescindir del coche en
un 6,6 %, cada persona mas por dormi-
torio en la vivienda incrementé esa mis-
ma probabilidad en un 6,1 %, y haberse
quedado sin comida por falta de recursos
implicé incrementar un 27,2% la proba-
bilidad de no usar ¢l coche en ¢l despla-
zamiento al trabajo. Asimismo, trabajar
en la industria representé tener 1,597
veces mas de opciones de prescindir de
coche para viajar al trabajo, en compara-
cién con las personas que trabajaban en
los servicios.

Otros factores que incidieron en no
usar ¢l coche para ir al trabajo, fue el
género. Como sc observa en la tabla 3,
las mujeres jefas de familia que poscian
coche en casa tuvieron un 18% mas de
posibilidades de no usarlo para ir al tra-
bajo que si fueran hombres. Cada ano
extra de edad implicé tener un 0,6 % mas
de probabilidades de no usar ese mismo
coche. Ademas, estar dentro de un hogar
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de corresidentes (no familiar), multiplicé
por 1,542 veces las opciones de no usar el
automovil en el desplazamiento al trabajo.

Por altimo, result6 interesante com-
probar cémo la disposicién de determi-
nados bienes y comportamientos que
pudicran indicar cierta conciencia de
cuidado del medioambiente incidia en la
probabilidad de no usar el automavil para
acudir al trabajo. Asi, segtin lo esperado,
se pudo verificar que contar con calenta-
dor solar de agua en la vivienda incremen-
taba esa probabilidad en un 8,9%, que
separar la basura organica aumentaba esa
probabilidad en un 40,2 % y que separar
residuos para echarselos a las plantas lo
hacia en un 11,9 %. Frente a lo esperado,
se advirtié que tener paneles solares en
la vivienda reducia las probabilidades de
prescindir del coche en un 21,7%. En
este caso, es posible que contar con esos
paneles indicase mas una elevada posicion
socioeccondémica, que una conciencia am-
biental, puesto que, como se sugirié, las
personas de clevadas posiciones socioe-
condémicas tendian a hacer un mayor uso
del automévil para acudir a sus trabajos.

Perfiles de trabajadores que
prescinden del automovil

Por altimo, y con la intencién de explorar
si el conjunto de jefes de familia que dis-
ponian de coche en el hogar, pero que no
lo usaban para ir al trabajo, formaba un
grupo homogénco o podian identificarse

perfiles diferenciados, se procedio a e¢jecu-
tar un andlisis de conglomerados. Se em-
pled el método de Wald con la intenciéon
de conseguir una menor variabilidad de
los casos dentro de cada uno de los con-
glomerados resultantes. Se queria testar
primordialmente como se relacionaban las
variables del estatus socioeconémico con
las variables expresivas de conciencia por
el cuidado del medioambiente. Después
de aplicar varios modelos, se cligicron
como variables conformadoras de los con-
glomerados: género, ingresos mensuales
y separar basura organica en la vivienda.
El resultado mas inteligible ofrecia la
conformacién de cinco conglomerados a
los que se aplicaron nombres tentativos
para identificarlos. Su integracién se re-
fleja en la tabla 4.

El conglomerado de las grandes for-
tunas integré muy pocos casos del total
de jefes de familia, con automévil en
casa y que prescindieron de este para ir
al trabajo. Los muy clevados ingresos
fue la variable aglutinante de este grupo
que, por lo demas, se encontraba mas
desdibujado. La composicién del resto
de grupos si ofrecia una mejor interpre-
tacion, y estuvieron muy bien perfilados
en las variables clasificadoras. Asi, existia
un grupo de hombres, y otro de mujeres,
que obtenian comparativamente mayores
ingresos, pero que desarrollaban actitudes
de mayor cuidado por ¢l medioambien-
te, como separar la basura, lo que puede
explicar que se integraran dentro de los
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Tabla 4. Conglomerados de jefes de hogar que tenian automovil

en casa y que prescindieron de este para ir al trabajo

Hombres Mujeres Hombres Mujeres
Grandes favorecidos favorecidas | desfavorecidos | desfavorecidas
fortunas | con conciencia | con conciencia | sin conciencia | sin conciencia
ambiental ambiental ambiental ambiental
Casos en el conglomerado
0,2 38,1 10,2 40,4 11,1
(%)
Hombres (%) 60,0 99,2 0 100 0
Mujeres (%) 40,0 0,8 100 0 100
Ingresos medios 337690 12023 9231 9655 7551
mensuales (USD)
Si separan la basura 20.6 99.8 100 0 0
organica (%)
No f.cl?arall la basura 70.4 0.2 0 100 100
organica (%)
Fuente: claboracion propia.
jefes de familia, con coche en casa, pero | Discusiéon

que no lo usaban para acudir al trabajo.
Las variables de conciencia ecolégica po-
dian estar contrarrestando las variables
de ingresos, para que hicieran un menor
uso del automévil.

Los dos conglomerados restantes fue-
ron un grupo de hombres y otro de mu-
jeres, que eran mas desfavorecidos desde
¢l punto de vista de sus ingresos, y que
no mostraban conciencia ambiental, al
no separar ninguno de sus integrantes
la basura. En estos dos grupos, el factor
“bajos ingresos” seria el que explicara su
inclusién como jefes de hogar, con auto-
moviles en casa, pero que no lo usan para
viajar a sus trabajos.

Los anteriores resultados demuestran
que ¢l automévil se consolidé como el
medio de transporte de preferencia que
cligicron los ciudadanos para acudir a sus
trabajos en las ciudades mexicanas de mas
de 50000 habitantes. El 32,02 % de los
trabajadores lo usaba, frente aun 31,72 %
que utilizé el transporte publico en sus
diferentes modalidades, y frente a un
23,96 % que optd por movilidades activas.
Estas cifras confirman lo adelantado por
diversos estudios (Hidalgo & Huizenga,
2013, p. 76) sobre ¢l destacado repunte de
la motorizacién en los paises latinoameri-
canos que amenazaba con romper cierto
equilibrio del reparto modal.
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Los resultados indicaron que los usua-
rios del automovil se caracterizaban por
ser preferentemente hombres, jefes de
familia, integrantes de hogares nucleares
tradicionales y con niveles educativos y
de renta superiores a los del resto de la
poblaciéon. Los hallazgos confirmaron
los senalamientos del marco tedrico, en
el sentido de que su uso diario del coche
se tradujo en que son capaces de llegar
mas rapido a sus trabajos, cuando sc los
compara con los trabajadores que utili-
zaban otros medios de transporte. Asi, ¢l
72,44 % de los trabajadores que utilizaba
el coche para ir a sus trabajos tardé 30
minutos o menos, cuando la media de
todos los trabajadores fue del 62,16 %.

De forma sorprendente, y en contra
de lo consignado por la literatura, los re-
sultados mostraron que ¢l tener coche en
la vivienda y tener mayor disponibilidad
de este en el papel de jefe de hogar no se
tradujeron en ¢l uso automatico de este
vehiculo para acudir al trabajo. Asi, el
38,90% de los jefes de hogar con auto-
movil prescindié de este medio para ir a
sus empleos. Este dato podria llevarnos a
responder afirmativamente a la pregunta
que guia el propdsito de esta investiga-
cion, sobre el hecho de que hay situacio-
nes en que se elige deliberadamente no
viajar en automoévil al trabajo, y abrir la
puerta a contemplar comportamientos
de la masa trabajadora mas sustentables.

No obstante, los estadisticos des-
criptivos también sirvieron para mostrar
que quienes prescindieron del automévil

tenian niveles educativos inferiores y me-
nores niveles de renta. Asi, estos traba-
jadores que prescindicron del vehiculo
tuvicron un ingreso medio mensual de
581 usp, frente al ingreso medio mensual
de 947 usD de los jefes de familia con
coche que si lo usaron para ir al trabajo.
Cabe plantear la hipétesis de que el nivel
de renta no esté condicionando solo el
acceso al automévil, sino también su pos-
terior uso, como resultado de los elevados
gastos en que se incurre en su operacion
diaria. Seria de esperar que ulteriores in-
crementos en los niveles de renta podrian
tener el resultado de aumentar también
el uso del automévil para ir al trabajo.
Las regresiones logisticas confirma-
ron estos extremos a la hora de indicar
que los trabajadores que se encontraban
en peores condiciones sociocconémicas
cran quicnes tenian mas probabilidades
de prescindir del coche en sus desplaza-
mientos cotidianos al trabajo. Ser jor-
nalero, indigena, tener menos anos de
escolaridad, ganar menos ingresos o vivir
en peores condiciones de hacinamiento
incrementaban esas probabilidades de no
usar ¢l automévil. Estos datos, por otro
lado, sirvieron para refrendar lo observado
también en otras investigaciones sobre ¢l
menor uso del automévil, en especial para
las personas en hogares de mayor tamano
(Khan ez al., 2016, p. 327), pertenecien-
tes a minorias raciales (Lee et al., 2016,
p. 871), en empleos precarios (Ahmad &
Oliveira, 2016, p. 111; Johansson et al.,

2011, p. 213) o con menos ingresos (Luo
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etal., 2019, p. 354; Manaugh ez al., 2010,
p. 641). Debe senalarse que estas investi-
gaciones sobre ¢l menor uso del coche no
necesariamente tomaban como base a la
poblacién con disponibilidad de automéo-
vil, hecho en que se estaria diferenciando
nuestra investigacion.

Si es de esperar un incremento de la
riqueza en los paises en desarrollo, es
probable que, en ¢l futuro, este grupo de
jefes de hogar en peor condicién socioeco-
némica, que disponen de coche y que no
lo usan para ir a sus trabajos, lo terminen
utilizando con la mejora de su situacion.
En ese caso, volverian los malos pronos-
ticos sobre un futuro no sustentable del
reparto modal. Este grupo de trabajadores
aan seria cautivo de tener que prescindir
del coche cotidianamente, porque es pro-
bable que sus condiciones econémicas se
lo impidieran; no estaria prescindiendo
del coche por libre eleccion.

Ahora bien, la investigaciéon también
nos permitié demostrar que una serie de
actitudes y comportamientos en el ho-
gar, y que indicaba un mayor respeto al
medioambiente, incidia favorablemente en
prescindir del automévil en los desplaza-
mientos al trabajo. La regresion logistica
mostré que los jefes de hogar que habian
adquirido un calentador solar de agua
tenfan un 8,9 % mas de probabilidades de
prescindir del automévil, y que quienes
reciclaban basura organica o reciclaban
basura para las plantas tenian un 40,2 %
yun 11,9% de probabilidades de no via-

jar en coche.

Se plantea entonces la posibilidad de
que existieran varios grupos de jefes de
hogar con automévil y que prescindieran
de este para ir al trabajo. El andlisis de
conglomerados generé esta hipotesis, al
mostrar un grupo bien definido de jefes
de hogar que prescindian del coche y
que quedaban caracterizados por tener
inferiores niveles de ingreso, segtn lo
esperado. Sin embargo, también mostrd
que se formaban sendos grupos de jefes
y jefas de hogar con mayores ingresos,
pero que también prescindian del coche
y que mostraban conductas en su hogar
favorables al medioambiente, como el re-
ciclaje de basura. Habria que confirmar,
en futuras investigaciones, la naturaleza
de este grupo de personas con ingresos
mas clevados, con disponibilidad de au-
tomovil pero que, por sostener actitudes
y comportamientos mas respetuosos con
el entorno, no utilizan este vehiculo para
ir a sus trabajos. La presente investiga-
cién permite avanzar esta hipotesis, de
acuerdo con lo adelantado también por
otros trabajos (Ye & Titheridge, 2019,
p. 280), hipotesis que si abriria la puerta
a contemplar un reparto modal futuro
mas sustentable, donde se prescindiera
del automovil, a pesar de los aumentos de
los niveles de renta. Ahora bien, futuras
investigaciones deberian contemplar tam-
bién la existencia de otras hipoétesis para
explicar por qué estos sujetos de rentas
altas pudieran prescindir del automévil,
mas alld de una mayor conciencia por ¢l
cuidado del ambiente.
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Estos descubrimientos e hipotesis
aconsejan generar politicas de movilidad
urbana diferenciadas y que atiendan a la
situacion particular de los diferentes gru-
pos sociales. Respecto a los grupos socia-
les mas desfavorecidos, se ha reflexionado
que una de las pocas maneras de garan-
tizar su inclusion urbana es favoreciendo
su acceso al automovil (Rogalsky, 2010,
p. 237), aunque este mismo acceso tenga
repercusiones negativas para la sustentabi-
lidad ambiental. En los resultados, hemos
visto que son estos grupos mis pobres los
que prescinden mas del coche, presumi-
blemente por no contar con los recursos
suficientes para poder operarlo de forma
cotidiana. Para estos grupos, ¢s necesario
pensar en incrementar sus posibilidades
reales de utilizar el automévil, como una
formula transitoria que permita mejo-
rar su acceso a los principales beneficios
urbanos, y que pueda ser removida mds
adelante para no comprometer aquella
sustentabilidad ambiental.

Los resultados también mostraron
que los trabajadores con mas recursos
prescindian menos del coche, con la ex-
cepeién de aquellos jefes de hogar con
automovil, y que, por contar con actitudes
y comportamientos favorables al cuidado
ambiental, prescindian deliberadamente
de dicho vehiculo en sus desplazamientos
diarios al trabajo. Este descubrimiento
estd en sintonia con los hallazgos que
advierten sobre como un cambio en la
sensibilidad publica frente a problemas
ambientales y de accesibilidad implica la

reduccion del uso del automévil (Lee-
Gosselin, 2017, p. 87).

Quiza respecto a estos grupos sociales
cumpliria implementar las muchas veces
recomendadas medidas de contencion de
la demanda de viajes en automovil (Eriks-
son et al., 2008, p. 432), consistentes cn ¢l
aumento de impuestos, ¢l establecimiento
de tasas o la restriccion de circulacion en
determinadas areas urbanas. Dado que
se¢ ha senalado que estas acciones para
desincentivar ¢l uso del coche son muy
impopulares, deberian de acompanar-
se por estrategias de comunicacién que
mostraran los beneficios en la sustenta-
bilidad urbana que se¢ pudicran obtener
(Hull, 2011, p. 152). Con cllo, se podrian
ampliar en estas capas acaudaladas de la
poblacién la sensibilidad respecto al cui-
dado del medioambiente, algo que, han
mostrado nuestros resultados, promueve
en determinados sujetos estilos de vida
sensibles al medioambiente que implican
un menor uso del automovil, de acuer-
do también con lo descubierto por Hull
(2011, p. 158).

Los resultados de este articulo estan
condicionados por el particular diseno de
la encuesta en que se basa. A este respecto,
se tuvo que considerar como indicador
de la disponibilidad del automovil el que
los integrantes del hogar seleccionados
fueran los jefes de familia. La encuesta
de origen no incluia preguntas expresas
sobre qué integrantes del hogar tenian,
cfectivamente, disponibilidad de usar sus
automoviles. En consecuencia, es posible

FERNANDO CALONGE REILLO



que se produjeran otras logicas domés-
ticas en la asignacién de los vehiculos
disponibles que pudieran comprometer la
validez de los resultados aqui obtenidos.
Futuras investigaciones podran integrar
estas variables sobre la disponibilidad
efectiva del automovil en su diseno. De
igual manera, la encuesta utilizada no
integraba variables que midieran la difi-
cultad que presentan las ciudades actuales
para realizar traslados en automovil, y que
pudicran explicar que, pese a disponer de
este medio de transporte, no sc utilizara
de manera efectiva. Esta posibilidad fue
sugerida por Connolly y Duhau (2010,
p. 11), y futuras investigaciones deberian,
igualmente, contemplarla.
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