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Resumen

Este artículo busca arrojar luz sobre la dimensión de seguridad personal de las aplicaciones de 
movilidad desde una perspectiva de género. Se explora cómo las funciones que ofrecen los servi-
cios de las empresas de redes de transporte (ERT) afectan a las percepciones de seguridad de los 
usuarios cuando se trasladan con aplicaciones de movilidad, y cómo las percepciones generales de 
miedo al crimen modelan la forma en que las personas valoran dichas funciones. Por otra parte, se 
analizan las estrategias que las mujeres y los hombres utilizan para incrementar su propia seguridad 
al utilizar aplicaciones de movilidad y los factores que influyen en estas estrategias. 

Para ello se realizó una encuesta de usuarios de la ERT DiDi en Ciudad de México. Los métodos 
estadísticos usados son Modelos de Ecuaciones Estructurales (MES) y Modelos Logísticos Orde-
nados (OLOGIT). Los resultados muestran que las mujeres tienen más probabilidades de valorar 
la información que las aplicaciones de movilidad ponen a su disposición (por ejemplo, conocer su 
ubicación o la información del conductor) y la presencia de un botón de pánico. El valor que se 
confiere a la información también aumenta si una persona se siente insegura en las calles, en una 
estación de transporte público o en el transporte público. Las personas que perciben mayores ni-
veles de inseguridad en las calles tienen mayores  percepciones positivas de la posibilidad de viajar 
sin transbordos. También se encontró que las mujeres tienen una probabilidad un 64,4% menor 
de compartir viajes en aplicaciones de movilidad con desconocidos (pooling) y es 2,14 veces más 
probable que compartan detalles de sus viajes mediante sus teléfonos móviles.

Clasificaciones JEL: J16, N76, 032
Palabras clave: Aplicaciones de movilidad, Transporte público, Modelos de ecuaciones estructurales, 
Empresas de Redes de Transporte
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1 Introducción
La violencia contra las mujeres es un importante desafío para la movilidad segura en países en 
desarrollo, que tiene implicaciones negativas para su acceso igualitario a espacios públicos, 
empleos y otras oportunidades esenciales. Dado que aproximadamente tres de cada cuatro 
mujeres han sufrido algún tipo de violencia o acoso en los sistemas de transporte de la región, 
la Organización Internacional del Trabajo (OIT) declaró que la falta de acceso al transporte se-
guro es uno de los mayores desafíos para la participación en la fuerza laboral que enfrentan las 
mujeres (OIT, 2017).

Las aplicaciones de movilidad han incrementado rápidamente su presencia en todo el mundo 
como una alternativa popular de movilidad debido a su capacidad para satisfacer necesidades de 
transporte bajo demanda y de puerta a puerta, tales como viajes recreativos y relacionados con 
el cuidado. La mayor parte de las investigaciones iniciales sobre el fenómeno de las aplicaciones 
de movilidad (Button, 2020; Tirachini, 2020) proviene de los Estados Unidos de América (EUA) 
(Dias et al., 2017; Rayle et al., 2016; Schaller, 2017), Canadá (Young et al., 2020) y otros países 
desarrollados (González et al., 2018; Hensher, 2017), y más recientemente de países en desarrollo 
(Acheampong et al., 2020; Lesteven y Samadzad, 2021; Sabogal-Cardona et al., 2021; Tirachini y 
del Río, 2019; Vanderschuren y Baufeldt, 2018). 

Si bien trabajos recientes han encontrado que las mujeres en la región de América Latina tienden 
a tener mayores probabilidades de usar aplicaciones de movilidad (Sabogal-Cardona et al., 2021), 
así como de mencionar preocupaciones de seguridad en el transporte público como un factor 
que influye en sus elecciones de movilidad, hay poca evidencia sobre cómo el uso de las ERT ha 
contribuido a las percepciones y experiencias de seguridad de las mujeres y las implicaciones de 
esto para la movilidad y para las respuestas en forma de políticas públicas.

Puede decirse que el fenómeno de las plataformas de movilidad desempeña un papel diferente 
en la movilidad urbana de estos países en comparación con los países del Norte Global. Las 
ciudades de países en desarrollo padecen altos niveles de pobreza y desigualdad, así como de 
inseguridad ciudadana. Por otra parte, los sistemas de transporte público a menudo se carac-
terizan por la sobredemanda de pasajeros y altos niveles de informalidad y violencia de género 
(Gómez-Lobo, 2020). Es posible que las percepciones de inseguridad en los espacios públicos 
y el transporte interactúen con características específicas de los servicios de movilidad (Sa-
bogal-Cardona et al., 2021) y que produzcan patrones de movilidad basados en el género que 
son relevantes para el diseño de políticas públicas. Por ejemplo, la información de ubicación en 
tiempo real y la capacidad para compartir detalles de un viaje con otras personas puede incre-
mentar las percepciones de seguridad, lo que permite viajes en horarios, contextos y espacios 
anteriormente considerados de alto riesgo.
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Sin embargo, el papel de las percepciones de seguridad personal y miedo al crimen con respec-
to a la elección del modo de transporte es un tema que requiere mayor estudio en la literatura 
(Acheampong, 2021; Acheampong et al., 2020). Otros trabajos anteriores que exploran la conexión 
entre seguridad y aplicaciones de movilidad (Acheampong, 2021; Dills y Mulholland, 2018; Jing et 
al., 2021; Ma et al., 2019; Weber, 2019) a menudo usan datos agregados (Dills y Mulholland, 2018; 
Weber, 2019), no consideran el género ni las estrategias que los usuarios usen para moverse de 
manera más segura. Igualmente, los estudios previos no toman en cuenta las percepciones de 
miedo al crimen en espacios públicos ni en sistemas de transporte (por ejemplo, un usuario podría 
hacer un viaje por la noche porque considera que caminar en las calles o usar transporte público 
es inseguro).

Se utilizó la Ciudad de México como caso de estudio y en colaboración con DiDi (que opera en 
México) se distribuyó una encuesta a más de 2000 de sus clientes a fin de examinar la manera en 
que el género influye en la valoración de las funciones que ofrecen las aplicaciones de movilidad 
cuando se considera la seguridad personal, además de los factores que influyen en dichas valo-
raciones. También se estudió qué estrategias usan las usuarias de transporte público, en compa-
ración con los hombres, para sentirse más seguras cuando usan aplicaciones de movilidad. Por 
otra parte, se evaluó el papel que desempeña el miedo al crimen en la elección de estos servicios 
como una alternativa de transporte seguro.

Los resultados sugieren que las mujeres confieren un valor más alto a las funciones de infor-
mación de las aplicaciones de movilidad (como conocer la ubicación y el tiempo de llegada 
del conductor) y a la presencia de botones de pánico en la aplicación móvil. Las percepciones 
positivas relacionadas con la información que proporcionan las aplicaciones de movilidad se ven 
influidas por preocupaciones de seguridad que se experimentan en espacios públicos (miedo 
al crimen), que a su vez aumentan el valor que se le da a viajar sin transbordos; por su parte, 
el género también desempeña un papel clave al influir en tales estrategias, principalmente las 
que se relacionan con viajar con personas desconocidas (pooling) y compartir detalles del viaje 
con alguien más.

Los hallazgos relacionados con el género reflejan desigualdades estructurales entre hombres 
y mujeres en el sistema de transporte de la Ciudad de México y la necesidad de mejorar la se-
guridad para la movilidad de las mujeres. La movilidad basada en aplicaciones —y la tecnología 
en sentido general— parece ser una vía para alcanzar metas de seguridad en el contexto de un 
entorno inseguro. Sin embargo, dado que se ha visto que los usuarios principales de las platafor-
mas de movilidad son los grupos de altos niveles educativos o ingresos (Alemi et al., 2019; Dias et 
al., 2017), la accesibilidad de esta opción podría estar limitada para una cantidad significativa de 
usuarios entre grupos de bajos ingresos. Por otra parte, dado que las tecnologías que mejoran la 
seguridad en las aplicaciones de movilidad se pueden aplicar en otros modos (microtransporte, 
vanpooling, aplicaciones de movilidad compartidas o pooling, entre otros), esto abre la puerta a 
su aplicación en otros modos a fin de que los beneficios de seguridad tengan un mayor alcance.
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Este artículo se organiza de la siguiente manera. Después de esta introducción, se hace una re-
visión de la literatura en torno a las aplicaciones de movilidad y el crimen. Luego se presenta la 
sección de métodos, que contextualiza el caso de estudio y describe los detalles demográficos 
de la muestra. En la sección de métodos también se muestra cómo se crean las variables laten-
tes y se explica la estrategia de modelado. En la sección de resultados, primero se presentan 
los resultados de los Modelos de Ecuaciones Estructurales (MES)  y luego los resultados de los 
Modelos Logísticos Ordenados (OLOGIT). Se incluye una sección de discusión para presentar 
las implicaciones para distintas políticas públicas de los resultados. El artículo finaliza con las 
conclusiones principales.
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2 Revisión de la literatura
Las investigaciones en torno a las aplicaciones de movilidad han centrado la atención en diversos 
asuntos, como los determinantes de adopción (Alemi et al., 2018, 2019; Dias et al., 2017; Oviedo et 
al., 2021), el impacto en el tráfico vehicular (Tirachini y Gómez-Lobo, 2019) y la sustitución o comple-
mentariedad con el transporte público (Habib, 2019; Hall et al., 2018). Puesto que ahora hay nuevos 
trabajos provenientes de países desarrollados y en desarrollo, hay cierto interés en la relación entre 
estas aplicaciones de movilidad y el crimen. Las investigaciones en esta área pueden agruparse 
en dos vertientes principales: (i) en el impacto general que la introducción de las aplicaciones de 
movilidad ha provocado en diferentes indicadores relacionados con el crimen, pero con un enfoque 
exclusivamente en EUA y sin analizar las percepciones de los usuarios o los impactos específicos 
en el comportamiento de viaje; o (ii) en las percepciones de los usuarios, pero con un enfoque 
cualitativo o sin arrojar luz sobre las estrategias a las que recurren los usuarios cuando viajan en 
aplicaciones de movilidad.

En un estudio de EUA (Dills y Mulholland, 2018) que usó datos a nivel de condado de 2007 a 2015 
y modelos de diferencias en diferencias (DD), se encontró que la entrada de Uber se relaciona con 
una reducción en los arrestos por agresión y alteración del orden público, así como un aumento 
en el robo de vehículos (esto puede explicarse por el aumento del parque vehicular en las calles). 
El estudio también destaca que no hubo cambios en la probabilidad de ser víctima de robos y 
agresiones, además de una asociación débil con una reducción en las tasas de arrestos durante los 
primeros tres años de operación de Uber.

Otro estudio en EUA (Weber, 2019), basado en 60 meses de datos en 18 áreas urbanas y tomando 
en consideración los delitos reportados, muestra en un modelo de DD de Poisson que la entrada de 
Uber se asocia con una reducción del 5% en delitos personales. Por otra parte, no se presentaron 
asociaciones significativas con agresiones, delitos contra la propiedad, delitos contra la sociedad o 
cualquier otro crimen. En Filadelfia, en un estudio sobre la accesibilidad de Uber (Shokoohyar et al., 
2020) mediante un modelo econométrico espacial, se encontró que el servicio probablemente es 
una manera fácil de salir de zonas con altos índices de criminalidad debido a la mayor accesibilidad 
de Uber en dichas áreas. En un estudio enfocado en agresiones sexuales (Park et al., 2021) se usó 
un modelo DD y un modelo de probabilidad lineal de variables instrumentales con datos de 2005 a 
2017 a nivel de la ciudad; mostró que las aplicaciones de movilidad redujeron los índices de violación 
en áreas con una baja provisión de transporte público y que están desalentando delitos  sexuales 
en áreas de consumo de alcohol entre semana.

En 2018 se reportaron dos casos de violación y homicidio en viajes de DiDi en China (Jing et al., 
2021; Ma et al., 2019). Estos delitos recibieron una amplia cobertura mediática y afectaron la imagen 
de DiDi, lo que llevó a la empresa a adoptar medidas de seguridad adicionales en sus servicios. Tras 
los incidentes, un estudio (Ma et al., 2019) investigó la manera en que las percepciones de riesgos 
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se asocian con la probabilidad de que los clientes abandonen el servicio. Con una muestra de 443 
participantes y un modelo multivariado de segunda generación, los autores encontraron que la 
confianza en los conductores afecta a su vez la confianza en el servicio y las actitudes hacia la 
plataforma; en última instancia, esto afecta la intención de los clientes de seguir usando el servicio. 
Otro estudio en China (Jing et al., 2021) se enfocó en las percepciones que influyen en los planes 
para seguir usando DiDi dadas las nuevas medidas tras los dos delitos. Los resultados muestran que 
la seguridad percibida, el riesgo de seguridad y la credibilidad gubernamental fueron predictores 
importantes para la retención de clientes.

Un estudio reciente en las ciudades de Acra y Kumasi en Ghana (Acheampong, 2021) con 548 
encuestas cualitativas no probabilísticas identificó los siguientes siete factores que afectan las per-
cepciones de los pasajeros en torno a la seguridad personal y del entorno cuando usan aplicaciones 
de movilidad: identificación del conductor y vehículo, rastreabilidad del viaje, miedo a exponerse 
a acciones maliciosas y criminales por parte de los conductores o de otros pasajeros, privacidad 
(viajar solos), (des)confianza en las funciones de seguridad de la aplicación, uso de emergencia 
y comportamiento del conductor. Un estudio en Bogotá (Oviedo et al., 2021) utilizó el análisis de 
clases latentes (ACL) para mostrar que la percepción de que la operación de movilidad sea legal o 
no, así como la percepción del crimen, tienen un efecto en la decisión de los usuarios con respecto 
a usar el servicio. Uno de los pocos estudios sobre aplicaciones de movilidad en Ciudad de México 
(Sabogal-Cardona et al., 2021) usó datos de la Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Me-
tropolitana del Valle de México de 2017. El estudio llama la atención a las dimensiones de género de 
las aplicaciones de movilidad , pues muestra que las mujeres tienen una probabilidad 34,9% mayor 
de adoptar estos servicios que los hombres, y que si hay una persona de más de 65 años en el hogar, 
las mujeres prefieren las aplicaciones de movilidad a cualquier otra alternativa de transporte (con la 
excepción de un automóvil privado).

La región de América Latina y el Caribe (ALC) se caracteriza por altos niveles de pobreza y desigual-
dad de ingresos. En 2020, el 34% de la población —un estimado de 209 millones de personas— se 
encontraban en situación de pobreza y el 12,5% en pobreza extrema (CEPAL, 2021). Con  más del 
80% de la población vive en ciudades, la región sufre una baja calidad en cuanto a infraestructuras 
de servicios de transporte y una falta de cobertura universal. La rápida motorización y urbanización 
han dado pie a altos niveles de expansión urbana y tráfico vehicular, así como largos tiempos de 
traslado de hasta dos o tres horas por día y bajos niveles de acceso y movilidad. Ciudad de México 
ha padecido una urbanización explosiva en las últimas cuatro décadas. En la medida en que su 
población casi se duplicó entre 1980 y 2019 —de 13 a 22 millones—, los patrones de crecimiento 
urbano desmedido han contribuido a largos tiempos de traslado y una dependencia de vehículos 
privados (Guerra et al., 2018). Alrededor del 37% de los viajes totales diarios en la ciudad se realizan 
en transporte público; de estos, el 25,5% se hacen recurriendo a pequeños operadores informales 
(OCDE, 2019).
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2.1 Antecedentes

La seguridad personal y el miedo al crimen son consideraciones destacadas que afectan la movili-
dad diaria en la ciudad, y de manera desproporcionada a las mujeres en lo que respecta al  acoso 
sexual. Un estudio de 2014 que incluyó tres ciudades de América Latina reveló que, en promedio, 
más del 60% de las mujeres han sufrido acoso sexual en el transporte público en Ciudad de México, 
Bogotá y Lima (Thomson Reuters Foundation, 2014). Cada día, aproximadamente diez mujeres son 
asesinadas en México, lo que lo vuelve el segundo país con los niveles más altos de feminicidios 
en la región (ONU Mujeres, 2020); por otra parte, su sistema de transporte es considerado uno de 
los más peligrosos del mundo para las mujeres. Alrededor del 90% de las mujeres declaran haber 
experimentado algún tipo de violencia sexual mientras usaban el transporte público en la ciudad. 
En algunas estaciones cerca del 50% de las mujeres recibieron palabras obscenas mientras usaban 
el transporte público; en una estación, el 6,7% fueron fotografiadas sin su consentimiento, según      
un estudio reciente (Soto Villagrán, 2019). Este acceso restringido a un transporte seguro limita 
seriamente el traslado de las mujeres y entorpece su participación plena en el mercado laboral de 
los países en desarrollo (OIT, 2017; Bautista-Hernández, 2020; Dunckel-Graglia, 2016; Tirachini et al., 
2020). En respuesta, el acoso sexual contra mujeres ha llevado a la implementación de innovadores 
programas como el Programa de Transporte Rosa (Dunckel-Graglia, 2013), un servicio exclusivo para 
mujeres que también ofrece asistencia a víctimas y se ha expandido a algunos taxis en la ciudad.

Las aplicaciones de movilidad comenzaron a operar en Ciudad de México en 2013. Cabify fue la 
primera empresa en llegar, seguida de Uber y Lyft en 2014. DiDi implementó recientemente nuevas 
medidas para mejorar la seguridad de sus usuarios en Ciudad de México. Por ejemplo, los usuarios 
ahora pueden usar la aplicación para grabar audio durante el viaje y la plataforma puede moni-
torear viajes para detectar anomalías y generar alertas. Por otra parte, el programa DiDi Mujer se 
lanzó en 2020 y se espera que mejore la seguridad al permitir que las mujeres conductoras tomen 
únicamente pasajeras.
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3 Datos y métodos
3.1 Recopilación de datos

Los datos para el estudio derivan de una colaboración con la oficina de México de la empresa de 
redes de transporte DiDi. En noviembre de 2020 se diseñó y difundió una encuesta entre usuarios de 
DiDi en Ciudad de México. El cuestionario fue desarrollado en colaboración con el equipo de análisis 
e investigación de políticas de DiDi México, quienes proporcionaron la redacción de las preguntas 
guía a partir del contexto local. La estrategia de muestreo estratificó a los usuarios por frecuencia 
y áreas de uso, según datos históricos de DiDi antes de febrero de 2020 (pre-pandemia). Los usua-
rios fueron agrupados en tres categorías: (i) pasajeros de frecuencia baja, quienes hicieron menos 
de tres viajes por mes; (ii) pasajeros de frecuencia media, quienes hicieron entre tres y ocho viajes 
por mes; y (iii) pasajeros de frecuencia alta, quienes hicieron más de nueve viajes por mes. Con el 
objetivo de incrementar la cobertura geográfica de la muestra, se distinguió entre áreas de destino 
en el norte y el sur de la ciudad. Una prueba piloto de la encuesta se realizó en septiembre de 2020; 
y a partir de los participantes, se revisó la encuesta para mejorar la redacción y la precisión de las 
preguntas. La versión final de la encuesta se envió a los pasajeros en octubre de 2020 mediante 
una notificación en la aplicación. Se seleccionaron al azar seis cohortes diferentes de pasajeros y 
se ofreció a los usuarios un descuento del 40% para su siguiente viaje como incentivo para que 
respondieran la encuesta. En total se recibieron 2122 respuestas.
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GRÁFICO 1. DISTRIBUCIÓN DE LA MUESTRA EN CIUDAD DE MÉXICO
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Fuente: elaboración propia

3.2 Descripción de la muestra

Después de eliminar las encuestas a las que les faltaba algún valor en cualquiera de las variables 
clave, la cantidad final de encuestas útiles para el análisis fue de 1869. En el gráfico 1 se presenta la 
distribución de la muestra en la ciudad a nivel del centroide del código postal (que se preguntó en 
la encuesta). En la tabla 1 se presentan las características demográficas de la encuesta: la mayoría 
de los usuarios en la muestra tienen entre 20 y 40 años de edad, solo el 0,48% son mayores de 60 
años y hay más hombres (50,51%) que mujeres (42,80%). El balance de género de la muestra se 
desvía ligeramente de los datos publicados en el censo de 2010 para la Ciudad de México (INEGI, sf), 
en el que 47,83% fueron hombres y 52,17% fueron mujeres. Además, solo 8,45% de los participantes 
declararon tener una discapacidad; la  mayoría de las personas en la encuesta trabajan (65,60%) o 
trabajan y estudian (17,87%), y por último, la mayoría de las personas vive a menos de 10 minutos 
(33,49%) o entre 10 y 20 minutos (28,79%) a pie de una estación de transporte.



EL PAPEL DE LAS APLICACIONES DE MOVILIDAD 
Y SU IMPACTO SOBRE LA SEGURIDAD 

PERSONAL (O LA FALTA DE ELLA):
ESTRATEGIAS DE TRASLADO Y GÉNERO EN CIUDAD DE MÉXICO  

9

TABLA 1. CARACTERÍSTICAS DE LA MUESTRA 
 

Edad (años) / Total de la muestra 1869 100%

< 18 27 1.4%

19 a 20 155 8.3%

21 a 25 358 19.2%

26 a 30 425 22.7%

31 a 35 337 18.0%

36 a 40 224 12.0%

41 a 45 147 7.9%

46 a 49 81 4.3%

50 a 55 65 3.5%

56 a 60 41 2.2%

>60 9 0.5%

Género

Hombre 944 50.5%

Mujer 800 42.8%

Otro / No respondió 125 6.7%

Discapacidad

Sí 158 8.5%

No 1711 91.5%

Ocupación

Trabaja 1226 65.6%

Trabaja y estudia 334 17.9%

Estudia 111 5.9%

Desempleado/a 113 6.0%

Otro 85 4.5%

Distancia a la estación

No sabe 78 4.2%

<10 626 33.5%

10 a 20 538 28.8%

20 a 30 236 12.6%

Más de 30 minutos 391 20.9%

Fuente: este estudio
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3.3 Métodos de análisis

Se usaron dos enfoques para comprender la manera en que las funciones de las aplicaciones de 
movilidad interactúan con las percepciones de seguridad. Primero, se configuró un MES, que com-
bina análisis factorial confirmatorio (AFC) y análisis de red, en el que el nivel de importancia de las 
funciones de las aplicaciones de movilidad se usó como resultados. Y en segundo lugar, se usaron 
modelos OLOGIT en los que la frecuencia de uso de ciertas estrategias se tomaron como variables 
de resultado. Todos los análisis estadísticos se realizaron con el lenguaje de programación R y biblio-
tecas específicas: lavaan para el MES (Rosseel, 2012); ordinal, MASS y Brant para los logit ordenados, 
y Tidyverse para el procesamiento de datos (Wickham, 2011, 2014; Wickham et al., 2019).

Modelado de ecuaciones estructurales (MES)

En el MES se usaron las variables que se presentan al inicio de la tabla 2 y que se preguntaron de 
la siguiente manera: "Pensando en tu seguridad personal y siendo uno ‘para nada importante’ y 
cinco ‘muy importante’, ¿cómo calificarías las siguientes funciones de las aplicaciones de movilidad                     
para tu seguridad?”. Las características incluían funciones específicas disponibles en las aplicaciones 
móviles que ofrece la ERT y que usan los usuarios para solicitar y monitorear viajes. Estas caracte-
rísticas no se encuentran o usan frecuentemente en otros modos de transporte.

Las variables Tener acceso a tu ubicación en tiempo real (en otras palabras, conocer su ubicación), 
Tener acceso a la calificación del conductor, Tener acceso a la información del conductor (nombre, 
fotografía, comentarios de otros usuarios, viajes realizados), Tener acceso a la información del ve-
hículo, Conocer la hora en que el vehículo te recogerá y Conocer el tiempo para que el vehículo te 
lleve a tu destino se usaron como indicadores para la variable latente Funciones de información 
percibidas de las aplicaciones de movilidad, que refleja los beneficios de la información detallada 
que las aplicaciones de movilidad constantemente proporcionan y que investigaciones recientes han 
encontrado que es instrumental para las mismas (Acheampong, 2021). Además de la variable Fun-
ciones de información percibidas de las aplicaciones de movilidad, el modelo también incluye otras 
tres variables de resultado: Viajar sin transbordos, Opciones de pago y Botón de pánico (véase la 
tabla 2). La parte de medición del modelo (tabla 2) incluye otra variable latente además de Funcio-
nes de información percibidas de las aplicaciones de movilidad. Estas variables latentes se incluyen 
como regresor de los resultados. La variable latente Confianza en las aplicaciones de movilidad busca 
captar una inclinación preliminar para adoptar estos servicios (Ma et al., 2019), que podría afectar 
el valor de las funciones analizadas. En esta variable latente se incluyó el indicador Confianza en la 
seguridad ante el COVID-19.

La variable latente Preocupaciones de seguridad en el espacio público se usa para captar las per-
cepciones generales de inseguridad y miedo al crimen que las personas experimentan. Esta variable 
latente abarca una definición más amplia de espacio público que considera la infraestructura es-
tándar del entorno construido —como calles, parques y plazas— así como estaciones de transporte 
público, y considera el uso de transporte público como otra expresión del espacio público (por 
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ejemplo, cuando se usa el autobús o el metro). La variable latente Preocupaciones de seguridad en 
el espacio público se compone de cuatro variables indicadoras más otras dos variables latentes, y 
puede interpretarse como una medida del miedo al crimen. Los cuatro indicadores (véase la tabla 
2) captan el grado de miedo o preocupación por la noche y el día en las calles y espacios públicos 
abiertos. Las dos variables latentes son: (i) Preocupaciones de seguridad en el transporte público 
y (ii) Preocupaciones de seguridad en las estaciones de transporte público. El razonamiento para 
incluir Preocupaciones de seguridad en el espacio público es que se espera que las personas con 
más miedo al crimen tengan más probabilidades de usar aplicaciones de movilidad para trasladar-
se de manera segura. Las preguntas para evaluar el miedo al crimen (Currie et al., 2021; Delbosc y 
Currie, 2012) se hicieron en términos de angustia según Jackson (2005), quien recomienda pedir 
a los participantes que reflexionen sobre la frecuencia de la preocupación, evitando el efecto de 
emociones transitorias. 

TABLA 2. VARIABLES DE RESULTADOS, VARIABLES LATENTES Y VARIABLES INDICADORAS

Variables de resultados Escala de los indicadores Interpretación Media DE

Funciones de información percibidas de las aplicaciones de movilidad

Tener acceso a tu ubicación en tiempo real

Pensando en tu segu-
ridad personal, ¿cómo 

calificarías las siguientes 
funciones de aplica-
ciones de movilidad                     
para tu seguridad?

1 (no importante) a 5 
(muy importante)

Valores más altos se 
asocian con una mejor 

calificación si la informa-
ción aparece en aplica-

ciones de movilidad

4.839 0.523

Tener acceso a la calificación del conductor 4.606 0.709

Tener acceso a la información del vehículo 4.866 0.443

Tener acceso a la información del conductor 4.873 0.442

Conocer la hora en que el vehículo te recogerá 4.862 0.440

Conocer el tiempo para que el vehículo te lleve a tu destino 4.831 0.493

Viajar sin transferencias --- 4.467 0.965

Opciones de pago --- 4.719 0.699

Botón de pánico --- 4.839 0.496

Medición modelo (variables latentes e indicadores) Escala de los indicadores Interpretación Media DE

TConfianza en las aplicaciones de movilidad               

Confianza en los conductores de aplicaciones de movilidad           
¿Cuánto confías en…?

1 (no confías) a 5 (confías 
mucho)

Valores más altos se 
asocian con un aumento 

en la confianza en las 
aplicaciones de movi-

lidad

3.819 0.900

Confianza en las habilidades de manejo de las aplicaciones de movilidad 3.910 0.928

Confianza en la calidad de los vehículos de las aplicaciones de movilidad 3.911 0.984

Confianza en la seguridad ante el COVID-19 4.109 1.050

Preocupaciones de seguridad en el transporte público (miedo al 
crimen)

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en jitneys, minivans o 
combis?

¿Con qué frecuencia te 
preocupa tu seguridad?

1 (nada) a 5 (mucho)

Valores más altos se 
asocian con sentirse en 

peligro (más miedo)

4.324 1.168

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en el metro o metrobús? 4.294 1.204

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en el metro o metrobús 
durante la noche?

4.300 1.227

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en el metro o metrobús 
en la zona en la que vives?

4.305 1.167
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Medición modelo (variables latentes e indicadores) Escala de los indicadores Interpretación Media DE

Preocupaciones de seguridad en estaciones de transporte público 
(miedo al crimen)

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en una estación de 
transporte durante el día?

¿Con qué frecuencia te 
preocupa tu seguridad?

1 (nada) a 5 (mucho)

Valores más altos se 
asocian con sentirse en 

peligro (más miedo)

4.112 1.230

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en una estación de tren 
durante la noche?

4.231 1.208

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en un jitney/minivan/
combi estación durante el día?

4.124 1.237

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en un jitney/minivan/
combi estación durante la noche?

4.232 1.212

Funciones de seguridad percibida de los servicios de transporte 
privado     

Funciones de seguridad percibida de los servicios detransporte privado ¿Cómo calificas las si-
guientes características 
de las aplicaciones de 

movilidad?

 1 (muy malo) a 5 (muy 
bueno)

Valores más altos se 
asocian con una mejor 
calificación de las fun-
ciones de seguridad

3.460 0.956

Seguridad contra accidentes 3.382 0.899

Seguridad contra violencia verbal y/o acoso sexual verbal 3.397 0.958

Seguridad contra violencia física y/o acoso sexual físico 3.410 0.950

Preocupaciones de seguridad en el espacio público (miedo al cri-
men)

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad personal en las calles 
durante el día?

¿Con qué frecuencia te 
preocupa tu seguridad?

1 (nada) a 5 (mucho)

Valores más altos se 
asocian con sentirse en 

peligro (más miedo)

4.065 1.259

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad personal en las calles 
durante la noche?

4.065 1.213

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad personal en el espacio 
público (abierto) durante el día?

4.035 1.252

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en el espacio público 
(abierto) durante la noche?

4.187 1.209

Otros Escala de los indicadores Interpretación Media DE

Confianza en la cobertura geográfica de las aplicaciones de movilidad                     
(que puedan recogerte y dejarte en cualquier lugar)

¿Cuánto confías en…?

1 (no confías) a 5 (confías 
mucho)

Valores más altos se 
asocian con mayor 

flexibilidad percibida

4.172 0.898

Confianza en que encontrarás un servicio sin importar la hora 4.217 0.958

Confianza en estar protegido ante el COVID-19 cuando viajas en 
metro o metrobús

¿Cuánto confías en…?

1 (no confías) a 5 (confías 
mucho)

Valores más altos se 
asocian con sentirse se-
guro contra el COVID-19

2.237 1.359

Confianza en estar protegido ante el COVID-19 cuando viajas en otro 
modo de transporte público

2.255 1.348

Fuente: este estudio

Se tomó en consideración la edad, el género, la distancia a la estación de transporte más cercana, 
autos y motocicletas en propiedad, así como discapacidades. Para tener en consideración el efecto 
que el COVID-19 pudo tener en el comportamiento de viaje en transporte público al momento de 
la encuesta —durante la pandemia y antes de que la vacunación estuviera disponible—, la variable 
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Confianza en estar protegido ante el COVID-19 cuando viajas en metro o metrobús se usa para mo-
delar las cuatro variables de resultados. Cabe resaltar que el metro y el metrobús son los sistemas 
de transporte masivo más importantes en Ciudad de México. Como se muestra en la Tabla 2, tam-
bién se preguntó por Confianza en estar protegido ante el COVID-19 cuando viajas en otro modo de 
transporte público en la encuesta. Dado que la correlación entre Confianza en estar protegido ante 
el COVID-19 en metro y metrobús y Confianza en estar protegido ante el COVID-19 superan 0,90, se 
decidió usar solo una de las variables.

En el gráfico 2 se presenta un diagrama de flujo del modelo. Es importante tomar en cuenta que 
las cuatro regresiones de los cuatro resultados tienen especificaciones similares, pero diferentes 
en última instancia. Para Funciones de información percibidas de las aplicaciones de movilidad                     
y Opciones de pago, no se incluyó la distancia al transporte. Para Botón de pánico no se tomó en 
consideración la distancia a la estación y cualquiera de los efectos del COVID-19. Viajar sin transfe-
rencias tiene todas las variables en el gráfico 2.

GRÁFICO 2. DIAGRAMA DE FLUJO DEL MES

 
Fuente: este estudio
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Modelos Logísticos Ordenados (OLOGIT)

A continuación, analizaremos el OLOGIT, una extensión de un modelo logístico que permite modelar 
variables con más de dos categorías ordenadas. Los modelos de OLOGIT tienen una sólida base en 
el supuesto  de probabilidad acumulativa que se debe evaluar mediante una prueba de Brant. De 
igual manera que en el modelo logístico, en el caso de OLOGIT, los parámetros están en escala log-
arítmica de relación de probabilidad (log-odds ratio)  y se pueden cambiar a una escala de relación 
de probabilidades  después de elevarlos a una potencia.

Se usaron modelos OLOGIT para modelar la frecuencia de uso de estrategias de seguridad personal. 
En la encuesta, esto se refleja en la redacción: “pensando en tu seguridad personal, ¿con qué frecuencia 
usas las siguientes estrategias cuando viajas en aplicaciones de movilidad?”. El conjunto de posibles 
respuestas se ordenó para incluir: poco frecuente, algo frecuente, frecuente y muy frecuente.

En el gráfico 3 se presenta la distribución de frecuencia de cada estrategia estudiada. Se hizo la 
regresión de los modelos OLOGIT a un conjunto de variables demográficas. Se usaron puntajes de 
factores de las variables latentes en el AFC.

GRÁFICO 3. FRECUENCIA DE USO DE LAS ESTRATEGIAS DISPONIBLES EN LAS APLICACIONES 
DE MOVILIDAD PARA VIAJAR CON MAYOR SEGURIDAD
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Fuente: este estudio
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4 Resultados 
En las siguientes secciones se presentan los resultados para los modelos de MES y OLOGIT. Primero 
se discute el valor que los participantes asignan a diversas funciones de las aplicaciones de movilidad                
en relación con la seguridad personal. Luego, se presentan los resultados sobre la capacidad de 
los modelos para predecir la probabilidad de que las percepciones de riesgo y seguridad personal 
influyan en el uso de una gama de estrategias durante los viajes con aplicaciones de movilidad.

4.1 Importancia de las funciones de seguridad personal

La parte de medición del MES muestra medidas altas de bondad de ajuste dentro de los umbrales 
que recomienda la teoría. El Índice de Ajuste Comparativo (CFI, por sus siglas en inglés) es de 0,939; 
el Índice Tucker-Lewis (TLI, por sus siglas en inglés) es de 0,931; la raíz del error cuadrático medio de 
aproximación (RECMA) es de 0,074 (intervalo de confianza de 90% entre 0,072 y 0,076), y la raíz 
del residuo cuadrático medio estandarizado (RRCME) es de 0,031. Por otra parte, todas las cargas 
factoriales son estadísticamente significativas y las cargas factoriales estandarizadas son mayores 
a 0,559 (con una sola excepción; véase el Anexo). También se realizó un análisis de invarianza por 
género (tomando en consideración la categoría otro/prefiere no contestar) y los resultados muestran 
que el modelo se sostiene en todos los niveles de invarianza.

Los resultados para la parte de regresión del MES se presentan en la tabla 3 en forma de coeficientes 
de regresión (Est.) y coeficientes de regresión estandarizados. Estos últimos se interpretan como el 
efecto que tendrá en el resultado un aumento en la desviación estándar en la variable independiente. 
A partir de la literatura reciente sobre el uso de MES en aplicaciones de movilidad y transporte, nos 
referimos a estimaciones estandarizadas debajo de 0,1 como un efecto bajo, a estimaciones entre 
0,1 y 0,2 como moderado, y a valores superiores 0,2 como efectos fuertes o importantes. Por otra 
parte, para analizar los resultados, el enfoque se limita a estimaciones con valores p por debajo de 
0,05 (5%) y se refiere a ellos como significativos.

La variable Confianza en las aplicaciones de movilidad es significativa en todos los resultados, lo que 
muestra un fuerte efecto positivo (0,271) en Funciones de información percibidas de las aplicaciones 
de movilidad y un efecto moderado en las otras (0,144, 0,173, y 0,137). Esto es consistente con un 
estudio reciente en China (Ma et al., 2019) y sugiere que la confianza que se desarrolla en torno a 
las plataformas de movilidad influye en la manera en que los usuarios reaccionan a las funciones 
en la plataforma.

En lo que respecta a la variable latente Preocupaciones de seguridad en el espacio público, que se 
relaciona con el miedo al crimen, el modelo encontró que niveles más altos de seguridad se asocian 
con niveles más altos de valoraciones positivas de las funciones disponibles en las aplicaciones de 
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movilidad. Las estimaciones son significativas para todas las variables de resultados. Para las funciones 
de información percibidas de las aplicaciones de movilidad, la estimación estandarizada es 0,182; para 
Viajar sin transferencias es 0,062; para Opciones de pago es 0,106, y para Botón de pánico es 0,144. Una 
interpretación es que las personas que experimentan en su vida diaria más preocupación en torno a 
su seguridad personal le dan un mayor valor a estas características de las aplicaciones de movilidad, y 
que estas funciones sirven como mecanismos para mejorar su seguridad personal. Adicionalmente, un 
mayor miedo al crimen podría asociarse con que las personas perciban las aplicaciones de movilidad 
como una alternativa de movilidad más segura.

La variable Confianza percibida en estar protegido ante el COVID-19 cuando viajas en metro o metro-
bús solo es significativo para las funciones de información percibidas de las aplicaciones de movilidad, 
aunque con un efecto bajo y negativo (-0,073). A pesar de que muchos estudios anteriores recono-
cen que la edad es uno de los determinantes clave para la adopción de aplicaciones de movilidad, los 
resultados del presente estudio no muestran una asociación importante entre edad y valoración de 
las funciones disponibles. Solo para el caso de Viajar sin transbordos, el modelo muestra asociaciones 
estadísticamente significativas y positivas —aunque modestas– para los grupos de edad entre 41 y 50 
años (0,067 coeficiente estandarizado) y entre 51 y 60 años (0,052 coeficiente estandarizado). Parte 
de estos resultados puede deberse a que la muestra se conformó por usuarios ya establecidos de 
aplicaciones de movilidad (usuarios de DiDi).

En términos de género, ser mujer (con “hombre” como categoría de referencia) tiene un efecto positivo 
moderado en las valoraciones generales de funciones de aplicaciones de movilidad (0,131) y en Botón 
de pánico (0,125), y una estimación baja en Opciones de pago (0,074). No se estima un coeficiente 
significativo para Viajar sin transbordos. La interpretación es que ser mujer afecta a la manera en que 
se perciben las características de las aplicaciones de movilidad y que el botón de pánico probable-
mente mejora las percepciones de seguridad entre mujeres, a la vez que el pago electrónico permite 
que las mujeres viajen sin necesidad de usar efectivo y sin interactuar con el conductor. Se evaluaron 
especificaciones complementarias de lo los modelos en las que se crearon interacciones entre la va-
riable género y las otras variables latentes y variables indicadores; las estimaciones no fueron estadís-
ticamente significativas.

La distancia a las estaciones de transporte más cercanas no tuvo una asociación con viajar sin trans-
bordos. Tener un automóvil solo es significativo (con un efecto estandarizado bajo de -0,057) en op-
ciones de pago. Tener una motocicleta o cualquier tipo de discapacidad no es insignificante en todos 
los resultados estudiados. Como análisis de complementariedad más allá de las estimaciones que se 
presentan en la tabla 3 y aprovechando los resultados en el análisis de invarianza, se calcularon valores 
medios de las variables latentes por género. Los valores medios mostraron solo ligeras diferencias para 
la confianza en las ERT; los hombres tuvieron una media más alta (0,037) que las mujeres (-0,039). 
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TABLA 3. IMPORTANCIA PERCIBIDA DE LAS FUNCIONES DE SEGURIDAD PERSONAL EN LAS 
APLICACIONES DE MOVILIDAD: RESULTADOS DEL MODELO MES 

 
Funciones de infor-

mación percibidas de 
llas aplicaciones de 

movilidad                    
Viajar sin transferencias Opciones de pago Botón de pánico

Est. EE CE Est. EE CE Est. EE CE Est. EE CE

Confianza en las aplicaciones de 
movilidad

0.128*** 0.014 0.271 0.219*** 0.038 0.144 0.191*** 0.028 0.173 0.107*** 0.019 0.137

Preocupaciones de seguridad en 
el espacio público

0.056*** 0.008 0.182 0.062*** 0.023 0.062 0.076*** 0.016 0.106 0.073*** 0.012 0.144

Confianza en estar protegido 
ante el COVID-19 cuando viajas 
en metro o metrobús

-0.016** 0.004 -0.073 0.019 0.016 0.027 -0.001 0.011 -0.001 --- --- ---

Edad (en años)

<18 -0.092 0.065 -0.037 -0.242 0.187 -0.030 0.065 0.134 0.011 -0.089 0.095 -0.021

De 19 a 30 -0.006 0.017 -0.011 -0.053 0.051 -0.028 0.084** 0.036 0.060 0.000 0.026 0.000

De 31 a 40 ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

De 41 a 50 0.028 0.026 0.030 0.196*** 0.074 0.067 0.100* 0.054 0.047 0.070* 0.038 0.046

De 51 a 60 -0.001 0.035 -0.001 0.215** 0.101 0.052 0.045 0.073 0.015 -0.009 0.051 -0.004

Edad (en años)

Hombre ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Mujer 0.079*** 0.016 0.131 0.014 0.046 0.007 0.104*** 0.033 0.074 0.125*** 0.024 0.125

Otro/prefiere no contestar 0.073** 0.031 0.061 0.156* 0.091 0.040 0.097 0.065 0.035 0.108** 0.046 0.055

Distancia a las estaciones más 
cercanas (minutos)

No sabe --- --- --- 0.138 0.11 0.029 --- --- --- --- --- ---

< =10 --- --- --- 0.054 0.053 0.026 --- --- --- --- --- ---

11 a 20 --- --- --- ref ref ref --- --- --- --- --- ---

21 a 30 --- --- --- -0.061 0.070 -0.021 --- --- --- --- --- ---

>30 --- --- --- -0.018 0.060 -0.007 --- --- --- --- --- ---

¿Tiene un automóvil?

No ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Sí -0.019 0.019 -0.026 -0.075 0.056 -0.031 -0.098** 0.040 -0.057 -0.021 0.028 -0.017

¿Tiene una motocicleta?

No ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Sí -0.010 0.031 -0.008 0.082 0.091 0.021 0.108* 0.065 0.037 0.014 0.046 0.007

Discapacidades

No ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Sí -0.001 0.027 -0.001 -0.016 0.079 -0.005 -0.002 0.057 -0.001 -0.015 0.040 -0.008

Las estimaciones se presentan en la columna Est. 
EE significa “errores estándar”. 

CE significa “coeficiente estandarizado”. 
La significancia estadística es la siguiente: *** p<0,01; ** p<0,05; * p<0,1.1
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4.2 Estrategias usadas al viajar en aplicaciones de movilidad

Los resultados para el OLOGIT se presentan en la tabla 4 con las estimaciones originales, el nivel 
de significancia, el error y las estimaciones en la escala logarítmica de relación de probabilidad. La 
variable de confianza en las aplicaciones de movilidad tiene un importante efecto en las variables 
Viajar con alguien que conoces (estimación de 0,479), Viajar con personas desconocidas (estima-
ción de 0,562) y Cancelar el servicio debido al vehículo asignado (estimación de 0,303). Esto valida 
investigaciones recientes que proponen que la confianza en las aplicaciones de movilidad y en los 
conductores es determinante en que los usuarios sigan usando el servicio (Ma et al., 2019). Para 
el primer caso, la interpretación es que la mayor confianza facilita que las personas viajen con un 
acompañante; para el segundo, que las personas con más confianza tienen más probabilidades de 
ser clientes que prestan más atención al vehículo que usarán.

Las estimaciones para las funciones de información percibidas de las aplicaciones de movilidad                     
son variables explicativas clave. Es no significativo solo para las estrategias Cancelar el servicio de-
bido al vehículo asignado y Cancelar el servicio debido al conductor; todas las otras estimaciones 
son significativas. Sin embargo, hay estimaciones positivas para la estrategia de Viajar con alguien 
que conoces (0,542) y Compartir detalles de tu viaje (0,977), y estimaciones negativas para Viajar 
con personas desconocidas (-0,692) y Cancelar el servicio debido al sexo del conductor (-0,656). 
Estos resultados son consistentes: se espera que las personas que tienen percepciones más positivas 
sobre la relevancia de la información disponible en las aplicaciones de movilidad la use cuando se 
trasladan y que el acceso a la información se use para evaluar a vehículos y conductores.

Las preocupaciones de seguridad en el espacio público se asocian con solo dos estrategias. Para 
Viajar con personas desconocidas (pooling), el modelo encuentra un efecto negativo (-0,139), lo que 
significa que si las personas declaran sentir más miedo al crimen, entonces tienen menos probabi-
lidades de compartir viajes con aplicaciones de movilidad. Esto podría relacionarse con el miedo 
a otros pasajeros desconocidos. Para la estrategia Compartir detalles de tu viaje, la estimación es 
positiva (0,121), lo que sugiere que las personas con niveles más altos de miedo al crimen aprovechan 
más esta estrategia. Ambos resultados eran esperados.

El género (ser una mujer) es una de las variables más importantes en los modelos presentados (se 
usa “hombre” como la categoría de referencia), lo que argumenta en favor de la idea de que las 
aplicaciones de movilidad proporcionan alternativas de movilidad que solventan necesidades espe-
cíficas de las mujeres; en este caso, la necesidad de trasladarse de manera segura. Ser mujer reduce 
en un 64,4% la probabilidad de elegir viajar con personas desconocidas (estimación de -0,440). Es 
interesante destacar que ser mujer aumenta 2,14 veces (estimación original logarítmica de relación 
de probabilidad  de 0,760) la probabilidad de compartir detalles de los viajes. Por lo tanto, parece 
que las mujeres están aprovechando esta función tecnológica de las aplicaciones de movilidad 
para ejercer una estrategia que no está disponible en otros modos. Contrario a lo que se esperaba, 
el género no es significativo para Viajar con alguien que conoces y para Cancelar servicios debido 
al conductor o debido al sexo del conductor. La estimación para ser una mujer es negativa para la 
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variable Cancelar el servicio debido al vehículo (-0,228); esto probablemente refleja que la marca y el 
modelo del vehículo es un factor más importante para los hombres.

Tener un automóvil aumenta en un 25,1% la probabilidad de compartir detalles del viaje, en un 28,9% 
la probabilidad de cancelar debido al vehículo y en un 33,6% la probabilidad de cancelar debido al 
conductor. Estos resultados sugieren que los propietarios de autos probablemente sienten más in-
seguridad cuando recurren a aplicaciones de movilidad y dependen de las estrategias disponibles. 

TABLA 4. ESTRATEGIAS USADAS AL VIAJAR EN APLICACIONES DE MOVILIDAD:  
RESULTADOS DEL MODELO OLOGIT

Viajar con alguien 
que conoces 

(familia o amigos)

Viajar con  
personas descono-

cidas (pooling)
Compartir detalles 

de tu viajes

Cancelar 
el servi-
cio de-
bido al 

vehículo 
asignado

Cancelar el servicio 
debido al sexo del 

conductor

Cancelar el  
servicio debido 

al conductor

Est. EE Est. EE Est. EE Est. Est. EE Est. EE

Confianza en las aplicaciones de 
movilidad

 0.479*** 0.115  0.562*** 0.152 -0.154 0.113 0.303** --- --- --- ---

Funciones de información 
percibidas de aplicaciones de 
movilidad

 0.542*** 0.171 -0.692*** 0.195  0.977*** 0.174 -0.279 -0.656*** 0.189 -0.175 0.180

Preocupaciones de seguridad en 
el espacio público

0.028 0.046 -0.139** 0.060  0.121*** 0.047 -0.008 -0.001 0.058 -0.028 0.052

Confianza en estar protegido 
ante el COVID-19 cuando viajas 
en metro o metrobús

0.042 0.033  0.424*** 0.042 --- --- --- --- --- ---

Confianza en la cobertura 
geográfica de las aplicaciones de 
movilidad (que puedan recogerte 
y dejarte en cualquier lugar)

0.021 0.071 -0.138 0.093 -0.071 0.074 -0.163** -0.031 0.077 -0.160** 0.069

Confianza en que encontrarás un 
servicio sin importar la hora

-0.107 0.060  -0.217*** 0.080  0.157** 0.062 -0.088 -0.042 0.071 -0.082 0.064

Evaluación de precio de las aplica-
ciones de movilidad

-0.031 0.053 0.049 0.069 --- --- 0.033 0.011 0.066  0.026 0.060

Evaluación del tiempo de traslado 
en aplicaciones de movilidad

--- ---  -0.1276* 0.075 --- --- -0.219*** -0.215*** 0.071 -0.183*** 0.065

Edad (en años)

<18 0.949*** 0.357 0.78064* 0.458   0.490 0.382 0.965** 1.102*** 0.400 0.900** 0.368

De 19 a 30 0.137 0.098 0.519*** 0.130 0.35*** 0.100 0.304*** 0.464*** 0.126 0.260** 0.111

De 31 a 40 ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

De 41 a 50 0.069 0.145 -0.37*** 0.214 -0.107 0.146 -0.053 -0.146 0.201 -0.163 0.171

De 51 a 60 -0.563*** 0.201 -0.129 0.290 -0.053 0.200 0.026 -0.099 0.267 -0.264 0.237

Género

Hombre ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Mujer 0.084 0.090 -0.440*** 0.118 0.76*** 0.093 -0.228** -0.115 0.114 -0.153 0.102

Otro/prefiere no contestar 0.280 0.176 -0.840*** 0.273 0.421** 0.180 -0.287 -0.030 0.219 -0.211 0.204
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Viajar con alguien 
que conoces 

(familia o amigos)

Viajar con  
personas descono-

cidas (pooling)
Compartir detalles 

de tu viajes

Cancelar 
el servi-
cio de-
bido al 

vehículo 
asignado

Cancelar el servicio 
debido al sexo del 

conductor

Cancelar el  
servicio debido 

al conductor

Est. EE Est. EE Est. EE Est. Est. EE Est. EE

Distancia a las estaciones más 
cercanas (minutos)

No sabe -0.292 0.220 -0.594* 0.327 -0.481** 0.224 -0.192 -0.124 0.297 -0.253 0.266

< =10 -0.317*** 0.109 -0.023 0.140 0.030 0.111 0.129 -0.028 0.139 -0.065 0.122

11 a 20 ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

21 a 30 -0.336** 0.144 -0.144 0.187 -0.218 0.145 -0.046 0.196 0.177 -0.124 0.164

>30 -0.246** 0.122 -0.072 0.156 -0.207* 0.125 0.015 0.224 0.150 -0.028 0.137

¿Tiene un automóvil?

No ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Sí 0.075 0.109 -0.016 0.142 0.224** 0.110 0.254** 0.134 0.134 0.290** 0.120

¿Tiene una motocicleta?

No ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Sí -0.147 0.170 0.232 0.220 0.008 0.174 0.124 0.086 0.212 -0.155 0.203

Discapacidades

No ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref ref

Sí -0.206 0.153 0.251 0.188 0.055 0.157 -0.180 -0.131 0.196 -0.021 0.175

Las estimaciones se presentan en la columna Est. 
EE significa “errores estándar”. 

La significancia estadística es la siguiente: *** p<0,01; ** p<0,05; * 
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5 Conclusiones
Los hallazgos destacan consideraciones conceptuales y empíricas para el análisis tanto de las fun-
ciones únicas de las aplicaciones de movilidad  como del comportamiento de sus usuarios expresado 
mediante la frecuencia de uso de diferentes estrategias para mejorar su seguridad personal. Los 
resultados añaden matices a nuestra comprensión de las aplicaciones de movilidad al explorar y 
encontrar evidencia de: (i) la influencia de percepciones subjetivas de seguridad (o falta de ella) en 
diferentes entornos de contextos urbanos (es decir, en la calle y el transporte público) y la asociación 
con valorar las funciones que ofrecen las ERT y participar en ciertas estrategias para mejorar la se-
guridad personal; (ii) la manera en que la tecnología en aplicaciones de movilidad y principalmente 
el acceso a información tienen valor para los usuarios y fungen como mecanismos para facilitar el 
transporte seguro; y (iii) cómo ciertas estrategias (como compartir detalles de los viajes) parecen 
ayudar a las mujeres a satisfacer sus necesidades de movilidad.

El estudio partió de la hipótesis de que en ciudades con altos niveles de crimen, inseguridad y 
violencia de género como Ciudad de México, las variables que se relacionan con la seguridad se 
vuelven factores explicativos efectivos para la percepción de las funciones de servicio y la frecuencia 
de uso de determinadas estrategias. En ese sentido, la investigación plantea que las percepciones 
de seguridad (o falta de ella) y confianza en los servicios de transporte urbano pueden explicar la 
definición de estrategias específicas de viaje, lo que sugiere compensaciones significativas entre el 
comportamiento de viaje y la seguridad personal.

Este artículo demuestra la necesidad de asociaciones y colaboraciones —particularmente con el 
sector privado en los mercados de movilidad urbana— para el diseño, focalización y entrega de 
instrumentos de investigación, como la encuesta que permitió el anterior análisis. Es también rele-
vante destacar el papel de las preguntas de percepción en la investigación de comportamientos de 
viaje, pues proporcionan la base para el análisis en este artículo. Los autores reconocen que podría 
haber limitaciones asociadas a haber analizado la base de usuarios de una sola plataforma de ser-
vicio. Sin embargo, investigaciones anteriores realizadas en el mismo contexto local con bases de 
datos existentes producidas por autoridades públicas y otras investigaciones no sugieren que haya 
diferencias significativas entre usuarios en la muestra de este estudio y los usuarios de aplicaciones 
de movilidad de otras plataformas (Puche, 2019).

Los resultados sugieren que el género y las percepciones de seguridad personal explican el valor 
que los usuarios confieren a diversas funciones del servicio, muchas de las cuales con frecuencia 
son descritas por los proveedores de servicio como maneras de mejorar la seguridad durante los 
trayectos. Tales hallazgos pueden permitir no solo que las ERT que proporcionan servicios bajo 
demanda en contextos similares tomen mejores decisiones, sino que también pueden dar forma a 
políticas públicas que busquen mejorar los estándares de seguridad de las aplicaciones de movilidad 
compartida. En comparación con los hombres, las mujeres participan en procesos más complejos 
de toma de decisiones relacionados con sus elecciones de viaje en contextos marcados por la 
inseguridad y la violencia de género en el espacio y el transporte públicos. Esto destaca la necesi-
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dad de futuras investigaciones que pueden no solo fundamentar decisiones para las empresas de 
aplicaciones de movilidad a fin de mejorar sus servicios para las mujeres, sino orientar las políticas 
públicas destinadas a mejorar su movilidad segura.

Futuras investigaciones pueden partir del análisis de este artículo a fin de desentrañar y compren-
der aún más las complejidades de las decisiones, actitudes y preferencias de viaje de las mujeres 
y los hombres en ciudades como Ciudad de México, así como extender la metodología que aquí 
se presenta a otras ciudades de ALC y el Sur Global. El artículo también contribuye al desarrollo 
de asociaciones para producir conocimiento y el uso compartido y transparente de información 
entre actores privados en el mercado de las aplicaciones de movilidad para fundamentar la toma 
de decisiones en la esfera de las políticas públicas de movilidad urbana. Un desafío relacionado con 
el fortalecimiento de tales asociaciones es identificar y aprovechar los incentivos para que el sector 
privado comparta información y colabore con organizaciones públicas, de investigación y desarrollo 
en la coproducción de conocimiento. Estos incentivos requieren explorarse más a fondo. Sin em-
bargo, las lecciones de esta investigación muestran un interés de operadores privados en contribuir 
a esta coproducción de conocimiento, mejorar y adaptar sus servicios a las condiciones locales, 
responder a los desafíos de movilidad que les permitan acceder a nuevos segmentos de mercado 
y explorar vías de integración con otros modos de transporte. Todo lo anterior puede sustentarse 
con investigaciones como la que se presenta en este artículo.
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Anexo
 

Est. EE CE R2

Funciones de información percibidas de los servicios de transporte privado     

Tener acceso a tu ubicación en tiempo real 1 0.309 0.360

Tener acceso a la calificación del conductor 1.276 0.071 0.559 0.313

Tener acceso a la información del vehículo 0.979 0.050 0.682 0.466

Tener acceso a la información del conductor 0.995 0.050 0.694 0.482

Conocer la hora en que el vehículo te recogerá 0.941 0.048 0.660 0.435

Conocer el tiempo para que el vehículo te lleve a tu destino 0.950 0.052 0.595 0.354

Confianza en las aplicaciones de movilidad               

Confianza en los conductores de aplicaciones de movilidad 1 0,634 0,496

Confianza en las habilidades de manejo de los conductores de aplicaciones de movilidad                    1,218 0,041 0,832 0,692

Confianza en la calidad de los vehículos de aplicaciones de movilidad               1,165 0,042 0,751 0,564

Confianza en la seguridad ante el COVID-19 1,061 0,043 0,642 0,412

Preocupaciones de seguridad en el transporte público (miedo al crimen)

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en jitneys, minivans o combis? 1 1.074 0.846

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en metro o metrobús? 1.042 0.014 0.929 0.864

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en metro o metrobús durante la noche? 1.085 0.014 0.95 0.902

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en metro o metrobús en la zona en la que vives? 0.93 0.017 0.855 0.732

Preocupaciones de seguridad en las estaciones de transporte público (miedo al crimen)

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en una estación de transporte durante el día? 1 1.096 0.789

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en una estación de tren durante la noche? 1.056 0.015 0.959 0.919

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en una estación de jitney/minivan/combi durante el día? 1.027 0.017 0.908 0.825

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en una estación de jitney/minivan/combi durante la noche? 1.058 0.015 0.957 0.916

Preocupaciones de seguridad en el espacio público (miedo al crimen)

Preocupaciones de seguridad en el transporte público (miedo al crimen) 1 0.91 0.827

Preocupaciones de seguridad en estaciones de transporte público (miedo al crimen) 1.097 0.022 0.977 0.955

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad personal en las calles durante el día? 1.021 0.024 0.794 0.631

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad personal en las calles durante la noche? 1.122 0.021 0.904 0.818

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad personal en el espacio público (abierto) durante el día? 1.043 0.024 0.809 0.655

¿Con qué frecuencia te preocupa tu seguridad en el espacio público (abierto) durante la noche? 1.150 0.020 0.930 0.864

Las estimaciones se presentan en la columna Est. 
EE significa “errores estándar”. 

CE significa “coeficiente estandarizado”. 
R2: Comunalidad. 

Toda la carga factorial es significativa a un valor de p<0,05.
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