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Resumen

Tras diez años del comienzo de los servicios de redes de transporte en México, aún subsisten dudas 
sobre su extensión, determinantes y tipo de usuarios. En este artículo se recurre al Censo 2020 de 
México, para responder a esas interrogantes. Se descubre que es aún minoritaria la elección de estas 
empresas, aunque representan ya 1/3 de los viajes en taxi. El factor que más incide en su uso es el tipo 
de hogar, con un uso preferente de quienes viven en hogares unipersonales y sin consanguineidad. Se 
revela también que estas empresas satisfacen una considerable diversidad de necesidades y usuarios.
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Abstract

Some questions persist about ridesourcing services in Mexico after ten years of operation, particularly 
about the extension, determinants and users of such services. This article is based on the 2020 Census 
by the National Bureau of Statistics. It is discovered that ridesourcing comprehends one third of all 
trips taken by taxi, although it is still a minority choice. The most important determinant of use is type 
of household, as people in non-familiar and extended households are regular users. It is also shown 
that a great variety of needs and users are catered by such services.   
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1. INTRODUCCIÓN

Son tres las Empresas de Redes de Transporte (ERT) más importantes en 
México. Uber es la mayor de ellas, y representa el 80% de todo el mercado nacional. 
Comenzó actividades en 2013, y, en 2023, provee servicios en 67 ciudades. Cabify 
es una compañía con sede en Madrid, que acapara el 14% de la cuota de mercado. 
Inició operaciones en 2012, y opera en las seis ciudades más grandes del país. Por 
su parte, Didi ocupa la tercera posición, con una cuota de mercado del 4%. Está 
en funcionamiento desde 2018, y extiende sus servicios a 28 ciudades mexicanas.

Las ERT han atraído la atención pública en México desde su misma 
incorporación al mercado. Unos pocos motivos concentran esa atención, como los 
beneficios y mejoras económicas y sociales. En esa tesitura, existe información que 
enfatiza que las ERT han sacudido el mercado nacional al promover transporte 
accesible, crecimiento económico y seguridad (Henaro, 4 agosto 2015). Sin 
embargo, la mayor parte de las informaciones destacan los efectos disruptivos 
de estas empresas. Algunos crímenes violentos como violaciones y asesinatos 
involucraron a algunos conductores de las ERT, y se han incrementado las 
suspicacias públicas sobre la seguridad de los viajeros en las unidades (CamHaji, 
15 septiembre 2017). También se ha documentado el rechazo frontal a las ERT 
por parte de las asociaciones de taxistas, que argumentan competencia desleal, 
rechazo que han dado pie a importantes conflictos en ciudades como la Ciudad 
de México (Grillo, 10 junio 2015), Cancún (afCl, 26 octubre, 2017), o Guadalajara 
(levanta a 4, 6 agosto 2015).

Mención aparte merecen las dificultades para regular las operaciones de las 
ERT en todo el territorio federal, dado que la Suprema Corte de Justicia estipuló 
que la regulación de estas actividades no es competencia del gobierno federal, 
sino de los estatales (GarCía tejeda, 2017). Este fallo ha derivado en la atomización 
del mercado nacional del servicio de las ERT; ante la parsimonia de los 32 estados 
para regular sus respectivos mercados, la última respuesta suele proceder de las 
propias ciudades, dándose situaciones tan disímiles como la avanzada inclusión 
de una tasa sobre el uso de los servicios de ERT en la Ciudad de México, que se 
reinvierte en la mejora de los servicios del transporte público y de taxi (deiGHton-
SmitH, 2019), o como la oposición violenta a su operación en la ciudad de Cancún, 
derivada de la cooptación de los servicios de taxi por parte del narcotráfico 
(BurGoS, 9 enero, 2021).

Frente a estas primeras informaciones sobre la naturaleza disruptiva de 
la introducción de las ERT en México, también se superponen evidencias en el 
contexto global que señalan el balance de costos y beneficios que supone para 
el mercado del transporte. Así, entre los beneficios cabe resaltar la posibilidad 
de que buena parte de la población desempleada encuentre una rápida fuente 
de empleo como conductores de estas empresas de plataforma, o la renovación 
de estructuras de prestación del servicio de taxis demasiado rígidas, mientras 
que entre los costos se ha señalado el peligro que pesa sobre los conductores 
de estos servicios en términos de la preservación de sus derechos laborales o la 
posibilidad de que sirvan preferentemente a las necesidades de las poblaciones 
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más adineradas, con lo que profundizarían en la brecha por desigualdad en el 
transporte (KHavarian-GarmSir et al., 2021).

Más allá de estas primeras informaciones, el conocimiento sobre la entrada 
de las ERT en México es escaso, y suele consistir en investigaciones que se centran 
en particulares ciudades o casos. La mayor parte de estos estudios toman como 
referencia a la Ciudad de México, al ser la capital del país y constituirse como 
una megalópolis global. Existen investigaciones que se han centrado en el marco 
regulatorio de las ERT en la Ciudad de México (PuCHe, 2018), o en las estrategias 
de las compañías por acaparar sus cuotas de mercado (Goletz y BaHamonde-
BirKe, 2021). Menor atención han recibido los cambios en las preferencias de los 
usuarios del transporte como consecuencia de la introducción de las ERT. Una 
excepción es el estudio de SaBoGal-Cardona et al. (2021), quienes descubrieron 
cómo algunos indicadores socioeconómicos como el ingreso o la educación, o las 
labores del cuidado atribuidas a las mujeres influyen en la adopción de las ERT 
en la Ciudad de México.

Por ello, se requiere realizar más investigaciones para evaluar cómo el 
arranque de operaciones de las ERT en México ha modificado el mercado 
local de transporte, y para identificar qué factores propician su aceptación. En 
consecuencia, este artículo se plantea tres objetivos. En primer lugar, el artículo 
determina la extensión de las ERT en el país, y compara a los usuarios tipo frente a 
los usuarios de otros medios de transporte. En segundo lugar, el artículo identifica 
qué factores influyen en la elección de las ERT, frente al mercado tradicional del 
taxi, que es el que la literatura identifica como el más susceptible de ser sustituido. 
En tercer lugar, el artículo indaga si los usuarios de las ERT conforman un 
grupo homogéneo, o si estas compañías están cubriendo diversas necesidades 
y propósitos. Para conseguir estos tres objetivos, el artículo recurre al Censo 
Nacional de 2020, del Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI), que 
incorpora variables sobre los viajes al trabajo y a la escuela. El Censo Nacional 
2020 es novedoso por integrar, por primera vez, la opción de respuesta del uso de 
las ERT, lo que permite los análisis aquí realizados.

2. MARCO TEÓRICO

2.1. La introducción de las ERT y los niveles de uso

Mientras que son muy numerosos los estudios que se han centrado en analizar 
los condicionantes del reparto modal, es decir, aquellos factores que inciden en 
la elección de los diferentes medios de transporte, la reciente introducción de las 
Empresas de Redes de Transporte, y la inexistencia general de datos abiertos sobre 
sus usuarios ha hecho que aún cunda cierto desconocimiento sobre su extensión y 
sus condiciones de uso. Esta advertencia la realizó Sujan SiKder (2019) hace 5 años 
respecto al panorama internacional, y una revisión más reciente la sigue haciendo 
enteramente apropiada a día de hoy, particularmente para los países que concitan 
un menor número de investigaciones, como son los de ingresos medios y bajos. 
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En el panorama internacional existen ya investigaciones que identifican la 
proporción de viajeros que se decantan por las ERT, así como las frecuencias de 
uso. Hace ya algunos años, rayle (2016) señaló que los usuarios de estos servicios 
de transporte en San Francisco alcanzaban a cubrir el 1% del total de viajes 
realizados. Sin embargo, estudios más actualizados realizados en esta ciudad 
indican que las ERT abarcan alrededor del 20% del total de millas recorridas por 
los diferentes vehículos (KHavarian-GarmSir, SHarifi y aBadi, 2021). El propio 
SiKder (2019) señaló que, en el caso de Estados Unidos, al menos un integrante de 
uno de cada ocho hogares hacía un uso recurrente de este medio de transporte, 
una década después de su implementación. Ahora bien, algunos autores advierten 
de la escasa información disponible para países de ingresos medios como México, 
y sólo consiguen ofrecer estimaciones tangenciales de la proporción de viajes 
que se realizan en estos países por las ERT, a través del número de conductores 
asociados a este tipo de plataformas (eiSenmeier, 2019).

Más allá de la extensión de estos servicios, otros estudios se han centrado en 
analizar las condiciones de operación y algunas repercusiones que han acarreado 
la introducción de las ERT. Algunos análisis ya advertían de que la disposición 
tradicional del reparto modal era ineficaz, especialmente para aquellas personas 
que necesitaban soluciones de transporte más flexibles (SoCial exCluSion unit, 
2003). Se ha mostrado que las ERT pueden ofrecer una buena solución para una 
parte considerable de los viajes que se necesitan hacer (terry y BaCHmann, 2020, 
p. 339), hasta el punto de que cada vez hay más estudios que muestran que las 
ERT están sustituyendo los medios de transporte convencionales. De este modo, 
rayle et al. (2016) han indicado que las ERT reemplazan el uso del automóvil, 
particularmente cuando los conductores advierten sobre las adversidades de 
conducir bajo un intenso tráfico, o las de encontrar aparcamiento. También se 
ha indicado que las ERT pueden modificar los patrones habituales de uso del 
transporte público. Se advierte que las ERT pueden complementar el uso del 
transporte público, al recurrirse a estos servicios para cubrirse los llamados 
desplazamientos de última milla (yu y PenG, 2019). Sin embargo, otros 
investigadores han señalado que las ERT pueden generar efectos de sustitución 
sobre el transporte público (GoodSPeed et al., 2019), en especial cuando los viajes 
en autobús exceden en 10 minutos el tiempo estimado que se puede hacer en los 
servicios ofrecidos por estas compañías (KonG, zHanG y zHao, 2020).

La mayor parte de investigaciones revisadas se han centrado en analizar los 
efectos de sustitución que pueden tener las ERT sobre el servicio convencional 
de taxi. Algunos investigadores e investigadoras ya señalaban que el mercado 
del taxi sufría una aguda crisis, años antes de la entrada en operación de las ERT 
(nuStad, 2004; SHam et al., 2019; BurGel, Gillen y WHite, 2014). La introducción de 
las ERT en la década de 2010 habría agravado esa crisis, ya que algunos autores 
señalan que el nuevo medio de transporte competiría directamente contra los 
taxis (Cetin y deaKin, 2017; de Soouza Silva, de andrade y alveS maia, 2018; yu, 
2017; WallSten, 2015). También se ha subrayado que las ERT presentan múltiples 
ventajas en comparación con el servicio de los taxis, como menores tarifas 
(aCHeamPonG et al., 2020), menores tiempos de espera (Cramer y KrueGer, 2016), o 
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una mayor velocidad de operación (rayle et al, 2016).

2.2. Los condicionantes del uso de las ERT

Desde la aparición de las ERT, se han ido acumulando con ciertas dificultades 
los estudios que se centran en analizar los condicionantes de su uso. Los factores 
sociales, que habitualmente se citan para explicar el más general reparto modal, 
han sido utilizados para explicar el uso de esto servicios. Así, se ha señalado que 
los usuarios de las ERT se caracterizan por tener unos ingresos más elevados 
en comparación con los usuarios de otros medios (aGuilera-GarCía et al., 2022; 
GraHn et al., 2019; azimi et al., 2020; azimi, raHimi y jin, 2021; tHeBault-SPieKer, 
terveen y HeCHt, 2017; SiKder, 2019). Ahora bien, se ha indicado que la adquisición 
y disposición de vehículos aminora la influencia que tienen los ingresos en un 
mayor uso de las ERT, dado que el disponer de coche, en algunas ocasiones, 
disminuye el recurso a este nuevo medio de transporte (deKa y fei, 2019; díaS 
et al., 2017; alemi et al., 2019). A este respecto, SiKder (2019) ha advertido que el 
mayor uso de las ERT se produce en hogares donde hay un exceso de integrantes 
trabajadores sobre el total de vehículos a su disposición. Otras investigaciones 
han desvelado que unos mayores niveles educativos se traducen en un mayor uso 
de las ERT (mCKane y HeSS, 2022; GHaffar, mitra y Hyland, 2020; moHamed, rye 
y fonzone, 2020).

La literatura también ha abordado la influencia que puede tener la edad en el 
uso de las ERT. Se ha mostrado que las personas más jóvenes son más susceptibles 
de usar estos servicios (aGuilera GarCía et al., 2022; GoodSPeed et al., 2019; 
BarBour, zHanG y mannerinG, 2020; HaBiB, 2019; SiKder, 2019). Otros estudios han 
descubierto que las mujeres son más propensas que los hombres a utilizar las ERT 
(aGuilera GarCía et al., 2022; azimi et al., 2020), aunque, a este respecto, la evidencia 
no es concluyente, pues hay investigaciones que demuestran la relación inversa 
(GraHn, 2019; deKa y fei, 2019). Existen menos investigaciones, sin embargo, que 
analizan la influencia de las relaciones domésticas en el uso de las ERT, y se ha 
revelado que las familias con niños no suelen usar las ERT en la misma medida 
que el resto de la población (BarBour, 2020; alemi et al., 2019). 

Dado que las ERT dependen de la mediación de plataformas y aplicaciones, 
también se ha destacado que un mayor uso y alfabetización en las tecnologías 
de la información y las comunicaciones incentiva una utilización más intensiva 
de las ERT. Así, las personas con actitudes favorables a las tecnologías son 
usuarios frecuentes de las ERT (azimi, raHimi y jin, 2021), y los usuarios de 
teléfonos inteligentes también tienen una mayor probabilidad de recurrir a estos 
servicios (fu, 2020; GraHn et al., 2020; alemi et al., 2019). De igual forma, quienes 
acostumbran a comprar y pagar por servicios a través de los teléfonos inteligentes 
son más propensos a utilizar las ERT (aGuilera-GarCía et al., 2020). 

Ahora bien, la revisión realizada en el panorama internacional muestra una 
preocupación por rescatar los factores que, de manera global, estarían induciendo 
a una mayor adopción de las ERT, tomando como un todo homogéneo a los 



Vegueta, 25 (1), 2025, 91-112. eISSN: 2341-1112

Uso de las empresas de redes de transporte en México

potenciales usuarios. En el ámbito internacional, aún no existen demasiados 
estudios que se preocupen por indagar en la segmentación de la demanda de los 
servicios que ofrecen estas compañías, de manera que pudieran estar satisfaciendo 
las necesidades particulares de grupos diferenciados de la población.

2.3. La introducción de las ERT en países de ingresos medios y bajos

Por otra parte, se ha reconocido que la mayor parte de los anteriores estudios 
se han generado en los países desarrollados, y han aparecido invitaciones a 
generar más conocimiento en los países en desarrollo (aCeHamPonG et al., 2020; 
moStofi et al., 2020). Así, las investigaciones desarrolladas en estos últimos países 
han revelado la dificultad por articular sistemas de transporte eficientes, de 
manera que se da la coexistencia de soluciones parciales a las necesidades de viaje, 
sin mayor integración (aCHeamPonG et al., 2020). Esto hace que las carencias de 
transporte sean las condiciones cotidianas para la mayor parte de los ciudadanos 
de los países en desarrollo, y que la aparición de las ERT se haya considerado como 
disruptiva, en la medida en que pueda solventar buena parte de las carencias 
existentes (aCHeamPonG et al., 2020). Se ha generado evidencia que señala que las 
ERT estarían sustituyendo una gran cantidad de viajes realizados en otros medios 
como el autobús, o el caminar (aCHeamPonG et al., 2020), por considerarse como 
más convenientes. 

Existen incipientes investigaciones sobre los factores que afectan el uso de las 
ERT en los países en desarrollo. De una parte, se han identificado determinantes 
que promueven ese recurso, como los elevados niveles de inseguridad (de Souza 
Silva, de andrade y alveS maia, 2018), o las elevadas tarifas de los servicios de 
taxi (GarCía Peralta y Hofer, 2006). De otra parte, también hay investigaciones 
que reconocen que los menores niveles de ingreso de los países en desarrollo 
condicionan un menor uso de las ERT, que quedarían como recurso exclusivo 
de las rentas más elevadas (moStofi, maoumi y dienel, 2020). La alta variabilidad 
de condiciones encontradas en los países en desarrollo no permite establecer 
relaciones concluyentes sobre los tipos de viaje para los que se recurre, en una 
mayor medida, a las ERT. Hay autores y autoras que señalan que se usan más 
para viajes ocasionales y de ocio (de Souza Silva, de andrade y alveS maia, 
2018), aunque también se ha descubierto un uso destacado para acudir al trabajo 
(aCHeamPonG et al., 2020). En definitiva, las investigaciones desarrolladas dentro 
de los países de medios y bajos ingresos alertan sobre la alta variabilidad de 
condicionantes presentes que pueden deparar fórmulas de adopción de las ERT 
muy diferentes, y, además, se constata aún un número insuficiente de estudios que 
permitieran confirmar que los condicionantes que están detrás de su adopción en 
los países desarrollados también tienen vigencia en los países de medios y bajos 
ingresos.

En este tenor, el presente artículo aportará nueva evidencia sobre el uso de las 
ERT en un país de ingresos medios como México, dando respuesta a tres objetivos. 
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En primer lugar, el artículo se interroga por la extensión de las ERT en México, 
complementando la información existente en la literatura, para el caso de un país 
de ingresos medios. En segundo lugar, se investiga si los factores que explican 
la adopción de las ERT en países desarrollado aplican también para este tipo de 
países de ingresos medios. Se plantea cumplir este objetivo en comparación con 
los factores del uso de taxis, que la revisión de la literatura mostró como el sector 
que podía estar sufriendo de forma más destacada los efectos de sustitución. 
La respuesta a este segundo objetivo sirve para comprobar la capacidad de 
generalización de los factores de uso de las ERT que ya se identificaron en la 
literatura, pero que eran de aplicación, sobre todo, en países de altos ingresos. 
Finalmente, este artículo se pregunta si se puede encontrar alguna segmentación 
entre los usuarios de las ERT, de manera que se puedan identificar perfiles 
diferenciados cuyas necesidades están satisfaciendo estas corporaciones. Según 
se comentó, la revisión de la literatura realizada aún no ha entrado con suficiencia 
a analizar esta segmentación de la demanda de los servicios prestados por las 
ERT.

3. METODOLOGÍA Y BASES DE DATOS

Este artículo se basa en el Censo Nacional de México de 2020. El censo integra 
algunas variables sobre el transporte; en particular, sobre el reparto modal para 
acudir a los centros de trabajo y educativos, y sobre los tiempos de viaje. La 
edición de 2020 es la primera del Censo que incluyó a las ERT como opciones de 
respuesta en las preguntas sobre los medios de transporte utilizados. No obstante, 
estas variables no se integraron en el proyecto extenso del Censo, sino sólo en 
una muestra extendida que, eso sí, integró un número suficiente de casos en el 
nivel metropolitano, como para que los resultados puedan permitir inferencias 
significativas.

De toda la base de datos, se seleccionaron únicamente aquellas metrópolis 
donde operaban las ERT al tiempo de producción del Censo. De esta forma, 
los resultados integrarían sólo a los individuos para quienes fuera una opción 
real la utilización de las ERT. Así, se seleccionaron 65 metrópolis donde estaban 
operativos las ERT, que aglutinaron a un total de 2.958.657 encuestados. Dado que 
el Censo no era un proyecto centrado exclusivamente en analizar el fenómeno del 
transporte, se necesitaría un diseño específico de encuesta que permita generar y 
validar hipótesis más avanzadas de los objetivos que se plantean en este trabajo.

La variable dependiente de este estudio fue el medio de transporte que usaban 
los trabajadores para ir a su trabajo en 2020, y las posibles respuestas incluyeron 
andar, montar en bicicleta, el transporte masivo, los autobuses públicos, taxis, 
las ERT, automóviles y otras opciones. El interés del artículo se centraba en los 
sujetos que seleccionaban las ERT frente a otras opciones, especialmente frente a 
los usuarios de los servicios de taxi, dado que la literatura mostró que este nuevo 
medio de transporte podía tener efectos de sustitución respecto a los taxis.

Se generaron estadísticas descriptivas para averiguar el reparto modal en 
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ciudades con ERT, y se cruzó esta información con algunas de las variables que ha 
mostrado la anterior revisión de la literatura que suelen estar asociadas a un uso 
diferencial de este medio de transporte. En particular, se analizó si las diferencias 
en la selección de los medios de transporte podían deberse a la intervención de 
las siguientes variables:

- Género
- Edad
- Etnicidad
- Analfabetismo
- Años de escolaridad
- Tipo de hogar
- Relaciones familiares
- Jerarquía en el trabajo
- Ingreso mensual personal
- Ingreso mensual del hogar
- Sector de la economía donde se trabaja
-Tiempo de viaje al centro de trabajo
- Municipalidad donde se ubica el trabajo diferente a la de residencia.
- Disponibilidad de automóvil en el hogar 
- Disponibilidad de teléfono móvil en el hogar
- Disponibilidad de ordenador personal en el hogar
- Disponibilidad de servicios de internet en el hogar
- Número de personas por cuarto
- Número de personas por dormitorio.

Se realizaron diversas regresiones logísticas para conocer los factores 
que incidían en la probabilidad de trasladarse al trabajo usando las ERT, 
en comparación con el traslado en los servicios convencionales de taxi. Los 
predictores fueron seleccionados de las variables que se utilizan habitualmente 
para caracterizar a las personas que viajan al trabajo. Sólo los predictores que se 
mostraron significativos fueron incluidos en el modelo final. En el apartado de 
resultados se incluye más información sobre los predictores seleccionados y sobre 
el poder explicativo de los modelos resultantes. 

Dado que el artículo también preguntaba por los perfiles de usuarios de 
las ERT, se utilizó el análisis de conglomerados para conocer si había sólo un 
grupo de usuarios, o si podían delinearse diferentes grupos con características 
particulares. Para la composición de los grupos se utilizó el método Ward, y 
se aplicaron diversos análisis hasta llegar a una solución idónea de número de 
conglomerados. Se produjeron estadísticos descriptivos para comprobar que 
cada conglomerado era homogéneo internamente, y heterogéneo respecto a los 
otros grupos. Las variables que se usaron para formar los conglomerados y otros 
detalles sobre los análisis se ofrecen también en la sección de los resultados.
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4. RESULTADOS

El transporte público fue el medio de transporte más usado para acudir al 
trabajo en las ciudades con ERT (ver Tabla 1), en la medida en que el 4,27% de 
los usuarios tomaron el transporte masivo, y un 27,57% los autobuses públicos. 
Por su parte, el 30,83% de los trabajadores recurrieron al automóvil, un 21,42% a 
acudir andando, y un 3,84% a ir en bicicleta. Las ERT fueron utilizadas raramente, 
pues sólo fueron seleccionadas por el 0,50% de los trabajadores. Sin embargo, esa 
cifra casi suponía ya un tercio de los usuarios de taxis en 2020.

taBla 1. CaraCteríStiCaS del reParto modal en CiudadeS Con ert

Caminar Bici-
cleta

Transpor-
te masivo

Autobús 
público

Taxi ERT Auto-
móvil

Total

Reparto 
modal

21,42% 3,84% 4,27% 27,57% 1,58% 0,50% 30,83% 100%

Mujeres 45,54% 10,00% 43,35% 44,24% 43,27% 49,88% 35,71% 38,93%

Edad 39,00 40,24 39,28 37,50 40,13 34,96 40,58 38,77

Ingreso 
medio 

personal

6603,08 6884,14 9054,72 7553,98 8140,40 14051,39 14981,73 9828,55

Ingreso 
medio del 

hogar

15925,71 15038,34 20163,79 17063,74 17538,72 28710,62 27630,29 20265,01

Años de 
escola-

ridad para 
trabaja-
dores de 

más de 20 
años

9,79 8,57 12,21 10,71 10,75 13,28 13,45 11,37

Hogares 
de jefatura 
femenina

34,05% 5,20% 31,65% 31,07% 30,97% 35,80% 18,67% 24,46%

Obreros 
indus-
triales

14,22% 20,88% 8,84% 15,20% 8,43% 7,49% 12,21% 16,71%

Obreros 
en los 

servicios

42,24% 29,03% 60,26% 46,88% 41,82% 55,40% 50,18% 44,46%

Llegan en 
menos de 
30 min. al 

trabajo

81,48% 85,14% 14,13% 43,85% 79,78% 73,63% 72,87% 64,72%

Hogares 
con coche

36,63% 34,78% 39,27% 37,09% 39,65% 54,65% 92,10% 55,46%
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Hogares 
con 

ordenador 
personal

38,57% 30,45% 58,70% 41,68% 43,82% 68,28% 72,23% 50,80%

Hogares 
con 

internet

60,17% 50,35% 78,39% 64,07% 67,07% 85,61% 85,37% 69,98%

Hogares 
nucleares

53,17% 55,35% 51,87% 54,83% 54,19% 54,15% 69,04% 59,20%

Hogares 
no consan-

guíneos

1,18% 0,91% 1,50% 0,96% 1,02% 4,55% 1,06% 1,08%

Jefe de 
hogar

41,56% 55,20% 38,53% 40,57% 46,92% 39,51% 53,50% 46,23%

Pareja del 
jefe de 
hogar

17,99% 10,93% 13,50% 16,72% 17,67% 15,38% 21,29% 17,92%

Hijos o 
hijas

27,80% 23,37% 33,00% 30,16% 24,77% 29,72% 19,06% 25,41%

Fuente: Explotación propia basada en el Censo Nacional 2020, Instituto Nacional de 
Estadística y Geografía (INEGI).

Para comenzar a corroborar las variables que pudieran estar asociadas a 
un mayor uso de las ERT la Tabla 1 ha cruzado algunos factores que la revisión 
de la literatura mostró que podían ser relevantes. En este tenor, la información 
generada muestra que las personas que se trasladaron activamente a sus trabajos 
eran quienes menos ingresos y niveles educativos tenían, y quienes disponían de 
menos recursos en sus hogares como coches, ordenadores personales o servicios de 
internet (Tabla 1). Los trabajadores que elegían el transporte público tenían unos 
ingresos y una educación promedio, estando las mujeres sobrerrepresentadas en 
esta categoría. Los trabajadores que usaban el automóvil eran preferentemente 
hombres, con mayores niveles de ingreso y escolares, y se integraban en hogares 
nucleares que disponían, al menos, de un automóvil. Por su parte, las mujeres 
estaban sobrerrepresentadas en las usuarias de las ERT. Estos usuarios eran 
más jóvenes que la media de edad del total poblacional, tenían mayores niveles 
de ingreso y educativos, y trabajaban en el sector servicios. Los integrantes de 
hogares no consanguíneos, y los hijos e hijas estaban sobrerrepresentados en la 
categoría de los usuarios de las ERT, en comparación con el resto de usuarios. 

La proporción de mujeres que se trasladaron al trabajo a través de las ERT fue 
mayor que la de mujeres usuarias del taxi. Los usuarios de ERT eran más jóvenes, 
ganaban salarios más altos, y habían estudiado más años que los usuarios de taxis. 
Al mismo tiempo, el 55,40% de los trabajadores que usaron las ERT trabajaban en 
el sector servicios, mientras que esa figura fue del 41.82% para los usuarios del 
taxi. Las personas que fueron al trabajo usando las ERT vivían en hogares mejor 
equipados, con más coches (54,65% de todos los hogares), ordenadores (68,28%) 
y servicios de internet (85,61%). Finalmente había una menor proporción de jefes 
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y jefas de hogar y de sus parejas que usaban las ERT en comparación con los 
usuarios de taxis. Por el contrario, la proporción de hijos e hijas que usaron las 
ERT estaba sobrerrepresentada (29,72%) en comparación con los usuarios de taxis 
(24,77%).

Aparte de estos estadísticos descriptivos se generaron varios modelos 
de regresión logística para conocer cómo algunas de las anteriores variables 
impactaban en el uso de las ERT. Debido a que la literatura ha advertido que las ERT 
substituyen con frecuencia el uso de los taxis, ambos valores se constituyeron como 
las variables dependientes. Así, las regresiones logísticas permitieron estimar la 
probabilidad del uso de las ERT según el cambio de los valores de los predictores, 
en comparación con los usuarios de los taxis. Todas las variables contenidas en la 
Tabla 1 fueron consideradas en el primer modelo como variables independientes. 
Buena parte de ellas resultaron ser no significativas, o comprometieron criterios 
como la parsimonia, y fueron desechadas en los siguientes modelos. El resultado 
final fue estadísticamente significativo (p<0,001), con un chi-cuadrado de 3917,12 
grados de libertad, para un total de 22.157 casos. El modelo explicó entre el 16,2% 
(R cuadrado de Cox & Snell) y el 28,1% (R cuadrado de Nagelkerke) de la varianza 
de la variable dependiente, y fue capaz de clasificar correctamente el 85,9% de los 
casos.

Como se puede comprobar en la Tabla 2, todos los factores incluidos en el 
modelo fueron estadísticamente significativos a la hora de explicar de forma 
independiente el uso de las ERT, en comparación con el uso de los taxis. El predictor 
más importante fue vivir en un hogar no consanguíneo. Aquellos trabajadores 
que vivían en este tipo de hogares tenían 3,5 veces más probabilidades de ir al 
trabajo en ERT que aquellos que vivían en familias nucleares. Las personas que 
vivían en hogares unipersonales eran un 77% más propensos a acudir al trabajo 
en ERT que quienes vivían en familias nucleares. Por el contrario, quienes vivían 
en hogares extendidos tenían menos probabilidades para trasladarse al trabajo en 
ERT. Estas personas reducían sus probabilidades de usar estas compañías en un 
factor de 0,77 respecto a los trabajadores de hogares nucleares.

taBla 2: reGreSión loGíStiCa Para la PrediCCión de la ProBaBilidad de ir al 
traBajo uSando laS ert

B. E.S. Wald G. Liber. Signif. Probab. Intervalos al 95% 

Inferior          Superior

Edad -0,04 0,00 517,91 1 0,000 0,96 0,95 0,96

Años de 
escolaridad

0,10 0,01 229,86 1 0,000 1,10 1,09 1,11

Hogar con coche 0,51 0,04 140,60 1 0,000 1,67 1,54 1,82

Hogar con 
ordenador

0,52 0,05 110,41 1 0,000 1,68 1,53 1,86
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Hogar con 
internet

0,90 0,07 190,44 1 0,000 2,46 2,17 2,80

Hogar no 
consanguíneo

1,25 0,13 85,79 1 0,000 3,49 2,68 4,54

Hogar extenso -0,26 0,05 32,39 1 0,000 0,77 0,70 0,84

Hogar 
unipersonal

0,57 0,09 42,39 1 0,000 1,77 1,49 2,10

Ingreso mensual 
personal

0,03 0,00 133,63 1 0,000 1,03 1,02 1,03

Ingreso mensual 
del hogar

0,00 0,00 18,86 1 0,000 1,00 1,00 1,01

Municipio de 
trabajo distinto al 

de residencia

0,88 0,05 298,23 1 0,000 2,40 2,17 2,65

Constante -2,95 0,12 647,37 1 0,000 0,05

Fuente: Explotación propia basada en datos del Censo 2020 del Instituto Nacional de 
Estadística y Geografía, México. 

Como se ha sugerido en la literatura, la presencia de servicios de información 
y comunicaciones fueron muy importantes para explicar la extensión de las ERT 
frente a los servicios tradicionales como el taxi. La regresión logística mostró 
que vivir en un hogar con este tipo de servicios correlacionaba con trasladarse 
al trabajo en las ERT. Los trabajadores que vivían en hogares con internet tenían 
2,46 veces más probabilidades de ir al trabajo usando las ERT, en lugar de acudir 
en taxi. Al mismo tiempo, los trabajadores en hogares con ordenadores tenían un 
68% más de probabilidades de trasladarse al trabajo usando las ERT antes que el 
taxi.

La posición socioeconómica de los encuestados también se ligó al uso de las 
ERT. Así, cada año extra de escolaridad aumentó la probabilidad de recurrir a 
estos servicios para ir al trabajo en un 10%. De igual forma, cada aumento de 1000 
pesos (53€) en el ingreso mensual personal incrementaba las probabilidades de 
ir al trabajo en ERT en un 3%, y cada aumento de 1000 pesos (53€) en el ingreso 
mensual del hogar incrementaba esas probabilidades en un 0,35%.

Otros factores también fueron importantes para explicar los traslados al 
trabajo usando las ERT, como vivir en un municipio diferente al de la ubicación 
del trabajo. Los trabajadores que se encontraban en este caso tenían 2,4 veces más 
de oportunidades de recurrir a las ERT en lugar de al taxi. Además, vivir en un 
hogar con al menos un coche aumentaba las probabilidades de ir al trabajo en 
ERT en comparación con ir en taxi. Por último, el modelo también mostró que los 
jóvenes eran más propensos a usar las ERT en sus viajes al trabajo, en comparación 
con ir en taxi. Así, cada año más de edad implicaba reducir las opciones de ir al 
trabajo en ERT en un 4,3%.

Otra de las preocupaciones del artículo fue el conocer si los usuarios de las 
ERT conformaban un grupo homogéneo, o si podían clasificarse en diferentes 
perfiles. Para ello, se recurrió al análisis jerárquico de conglomerados, utilizando el 
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software SPSS. El objetivo era conseguir grupos lo más homogéneos posibles, con 
la menor varianza interna, por lo que se recurrió al método de Ward. La mayoría 
de las variables de la Tabla 1 fueron utilizadas en los primeros modelos para ver si 
eran de utilidad a la hora de clasificar a los usuarios de las ERT. Algunas de estas 
variables no proporcionaban buenos resultados en términos de la clasificación 
de los casos, por lo que fueron desechándose. En el resultado final, el análisis de 
conglomerados mostró que los usuarios de las ERT no conformaban un grupo 
homogéneo, sino que se podían determinar varios perfiles de usuarios.

Las variables que fueron útiles para la clasificación de los usuarios fueron:
- Género
- Edad
- Ingreso mensual personal.
- Años de escolaridad
- Tipo de hogar
- Posición en el hogar
Se generaron etiquetas provisionales para sintetizar las características de 

cada conglomerado. Los resultados se ofrecen en la Tabla 3.

taBla 3. GruPoS de uSuarioS de ert. PerfileS y CaraCteríStiCaS SeGún 
laS variaBleS de ClaSifiCaCión

Conglomerado 
1: Hogares 

nucleares con 
coches

Conglomerado 
2: Hogares 

nucleares sin 
coches

Conglomerado 
3. Trabajadores 

jóvenes en 
hogares no 

consanguíneos 

Conglomerado 
4. Cabezas 
de hogar 

adinerados en 
familias no 
nucleares

Total

Porcentaje 
de casos 

dentro del 
conglomerado

44,41 33,75 12,56 9,28 100

Porcentaje de 
mujeres

50,76 53,75 46,29 40,93 50,30

Edad 37,10 36,49 29,72 37,39 35,99

Ingreso 
mensual 
personal

15068,55 11398,58 10539,02 27207,81 14394,88

Años de 
escolaridad

13,74 12,34 13,28 14,50 13,28

Porcentaje de 
hogares con 

coche

99,72 1,62 52,70 29,82 54,22

Porcentaje 
de casos 

en hogares 
nucleares

70,50 68,65 0,00 0,24 54,51



Vegueta, 25 (1), 2025, 91-112. eISSN: 2341-1112104

Uso de las empresas de redes de transporte en México

Porcentaje 
de casos 

en hogares 
extensos.

28,27 29,41 71,33 0,53 31,49

Porcentaje 
de casos 

en hogares 
unipersonales

0,10 0,00 0,00 75,16 7,02

Porcentaje 
de casos en 
hogares no 

consanguíneos

0,00 0,00 21,01 23,20 4,79

Jefes/as de 
hogar

34,89 50,01 0,00 99,18 43,94

Parejas 21,34 19,69 0,00 0,29 17,07

Hijos e hijas 40,90 27,75 0,00 0,53 29,14

Hermanos/as 1,86 1,23 17,83 0,00 2,66

Nietos/as 0,21 0,06 35,11 0,00 2,78

Integrantes no 
consanguíneos

0,03 0,00 46,18 0,00 3,52

Fuente: Explotación propia basada en datos Censo 2020, del Instituto Nacional de 
Estadística y Geografía.

El primer conglomerado se denominó Hogares nucleares con coches, e integró 
al 44,41% de todos los trabajadores que usaron las ERT. El 99,72% de quienes 
integraron este conglomerado vivían en hogares con automóvil, y el 70,50% vivían 
en hogares nucleares. Las parejas de las o los jefes de hogar, y sus hijos e hijas, 
estaban sobrerrepresentados en este conglomerado. Esto puede hacer suponer 
que el coche familiar era usado por el o la jefa de hogar, y que las ERT resultaba 
ser la opción para las parejas, los hijos e hijas. Los indicadores socioeconómicos de 
los integrantes de este conglomerado estaban en los valores promedio respecto a 
los indicadores de todos los usuarios de ERT.

El segundo conglomerado se denominó Hogares nucleares sin coches, e 
incorporó al 33,75% de todos los trabajadores que usaron las ERT. Sólo el 1,62% 
de quienes integraron este conglomerado vivía en hogares con automóvil, y el 
68,65% de los integrantes de este grupo integraron hogares nucleares. Quienes 
conformaron este conglomerado tenían peores condiciones socioeconómicas 
(Tabla 3), lo que podía explicar el menor número de coches en estos hogares. Las 
jefas y jefes de hogar estaban sobrerrepresentados en este conglomerado, al sumar 
el 50,01% del total de integrantes. Ante la ausencia de automóvil en el hogar, es de 
esperar que estas jefas y jefes de hogar recurrieran a las ERT para ir a sus trabajos.

Los trabajadores jóvenes de hogares no nucleares integraron mayoritariamente 
el tercer conglomerado. Este conglomerado representó al 12,56% de todos los 
usuarios de ERT. La edad promedio de estos individuos era de 29,72 años, seis 
años menos que la edad promedio de todos los usuarios de ERT. Los miembros de 
este grupo vivían mayoritariamente en hogares extensos (el 71,33%), y en hogares 
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no consanguíneos, bajo la figura de integrantes no consanguíneos, nietos o nietas 
y hermanas o hermanos. Los integrantes de este grupo tenían un número de años 
de escolaridad próximos al valor promedio del total, aunque ganaban por debajo 
de la media (10539 pesos o €555), quizá por el hecho de ser aún jóvenes y no poder 
atesorar experiencias laborales. Es de suponerse que estos reducidos ingresos 
impedían que los participantes de este grupo pudieran adquirir un automóvil, y 
hubieran de recurrir a las ERT.

Por último, el cuarto conglomerado se denominó cabezas de hogar adinerados 
en hogares no nucleares, y aglutinó al 9,28% de todos los usuarios de ERT. Los 
integrantes de este conglomerado ganaron casi el doble que los ingresos medios de 
todos quienes usaron las ERT, y más del 70% de ellos vivían en hogares sin coche. 
Los y las integrantes de este conglomerado formaban parte predominantemente 
de hogares unipersonales, pero también integraron hogares sin consanguineidad, 
bajo la figura mayoritaria de jefes y jefas de hogar (Tabla 3).

5. DISCUSIÓN

Los anteriores resultados sirven para dar cumplimiento a los objetivos 
que planteaba el artículo. Respecto al primer objetivo, que buscaba aportar 
conocimiento sobre la extensión del uso de los servicios prestados por la ERT en 
un país de medios ingresos, los resultados han descubierto que estos servicios 
suponen aún una opción minoritaria para los viajes de los trabajadores en 
las ciudades mexicanas. Así, se mostró que sólo el 0,5% de los trabajadores lo 
eligieron para ir a sus trabajos, cifra que contrasta con otros contextos donde las 
ERT están más asentadas, como San Francisco, en donde se reportó que en 2014 
ya representaban el 1% de todos los viajes (rayle, 2016), y que en el año 2019 
representaban el 20% del total de millas que se viajaban en vehículos (KHavarian-
GarmSin, SHarifi y aBadi, 2021). Ha de recordarse que Uber comenzó operaciones 
en México en 2013, por lo que podrían esperarse incrementos sucesivos conforme 
madure el servicio. Sin embargo, los usuarios de las ERT ya representaban casi 
1/3 de los trabajadores que usaban los taxis para ir a sus trabajos, lo que pudo 
haber inducido cierta crisis en este sector de los taxis según se adelantó en la 
revisión de la literatura. 

Respecto al segundo objetivo planteado por este artículo, los resultados 
han permitido corroborar que algunas de las características de los usuarios de 
las ERT en el panorama internacional también pudieron encontrarse en un país 
de ingresos medios como México. Se confirmó que la proporción de mujeres 
que usaron las ERT era mayor en comparación con las usuarias de los taxis 
(confirmando los hallazgos realizados por aGuilera GarCía et al., 2022; azimi et al., 
2020). Los usuarios de las ERT en México eran más jóvenes (según lo descubierto 
en otros contextos por GoodSPeed et al., 2019; BarBour, zHanG y mannerinG, 2020; 
HaBiB, 2019), más adinerados (conforme a los hallazgos de Azimi, Rahimi y Jin, 
2021; tHeBault-SPieKer, terveen y HeCHt, 2017; SiKder, 2019), y tenían más años de 
escolaridad que los usuarios de los taxis (tal y como encontraron en otras latitudes 



Vegueta, 25 (1), 2025, 91-112. eISSN: 2341-1112106

Uso de las empresas de redes de transporte en México

autores como azimi, raHimi y jin, 2021; tHeBault-SPieKer, terveen y HeCHt, 2017; 
SiKder, 2019). También se pudo confirmar que más usuarios de las ERT vivían 
en hogares con mayores niveles de servicios de tecnologías de información y 
comunicaciones, en comparación con los usuarios de taxis, refrendando lo que 
advirtieron en otros países de altos ingresos autores como fu (2020), GraHn et al. 
(2020), alemi et al., (2019) y aGuilera-GarCía et al., (2020).

Más allá de estas concordancias entre los resultados del artículo y los reportados 
por la literatura en los países desarrollados, el descubrimiento más importante de 
este trabajo fue que la estructura familiar fue el predictor más importante del uso 
de las ERT. Las personas que vivían en hogares sin lazos de consanguineidad 
tenían 3,5 veces más oportunidades de usar las ERT que los alojados en familias 
nucleares. Al mismo tiempo, los integrantes de hogares unipersonales tenían un 
77% más de probabilidades de usar las ERT, en comparación con los que vivían 
en hogares nucleares. La literatura en los países desarrollados había advertido 
que la composición familiar también era importante para predecir el uso de las 
ERT, pero se concentraba en las diferencias entre hogares con hijos y hogares sin 
hijos (díaS et al., 2017; alemi et al., 2019). A lo que se conoce, no se encontraron 
investigaciones en los países en desarrollo que considerara la influencia de la 
estructura del hogar en el uso de las ERT.

Respecto al tercer objetivo que se preguntaba por la posible segmentación 
de la demanda de los servicios prestados por las ERT, los resultados mostraron 
que no se puede considerar que quienes usan las ERT formen un único grupo de 
usuarios. La literatura ha indicado que los usuarios de ERT suelen ser más ricos, 
más jóvenes y mejor educados que los usuarios de otros medios de transporte 
(ver por ejemplo rayle et al., 2016; azimi et al, 2020), pero no se han podido 
identificar muchos trabajos que analicen la existencia de perfiles diferenciados 
entre los usuarios de ERT. Una excepción es el trabajo de SandS et al. (2020), que ha 
confirmado la existencia de diversos perfiles dentro de la más general economía 
colaborativa. Este artículo incorpora parte de la primera evidencia en el ámbito 
internacional, a la hora de establecer la segmentación del mercado de la demanda 
de ERT.

Así, los resultados mostraron que los hijos e hijas, y las parejas de las y los jefes 
de hogares nucleares con coche era el grupo más importante de usuarios de ERT. 
Puede asumirse que en este grupo las y los jefes de hogar usaban el coche para ir 
al trabajo, y las ERT quedaban como alternativa para el resto de los miembros del 
hogar. Al mismo tiempo, se identificó un segundo grupo de usuarios, compuesto 
por jefes y jefas de hogar más pobres y con menos años de escolaridad en hogares 
sin automóvil. Siguiendo los descubrimientos de yáñez, manSilla y ortúzar 
(2010), es de suponer que estos individuos hacían el esfuerzo por usar las ERT, 
dada la reducida cobertura y eficiencia de los servicios públicos de transporte. 
Un tercer conglomerado estuvo compuesto por jóvenes trabajadores en hogares 
no consanguíneos. La edad de estos trabajadores correspondía con la generación 
denominada milenial, que en algunas obras se ha descrito como más propensa 
a sostener actitudes favorables a las ERT (azimi et al., 2021). Un cuarto grupo de 
usuarios incluyó a jefes y jefas de hogar adinerados en hogares no nucleares que 
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no disponían de automóviles. Puede suponerse que sus mayores ingresos les 
permitían pagar por disfrutar de la movilidad del automóvil, pero evitar algunos 
de sus inconvenientes, como han mostrado moStofi, maSoumi y dienel (2020) que 
aplicaba en individuos de rentas altas.

En definitiva, estos resultados muestran que las ERT resuelven una gran 
variedad de necesidades que las diversas políticas de planificación del transporte 
han de tomar en consideración para obtener resultados mejor alineados. Como 
han señalado Soto, Cantillo y arellana (2021), es preciso atender a las situaciones 
específicas que viven los diversos grupos de usuarios para poder integrarlos mejor 
en las políticas de promoción de la movilidad sustentable. Además, la atención a 
la segmentación del mercado del transporte pude ayudar a identificar lógicas de 
uso diferenciales propias de cada uno de los grupos de personas usuarias de un 
mismo medio, según han puesto de relieve SHirGaoKar et al. (2021).

Este artículo supuso un primer intento de aportar nuevo conocimiento sobre 
la extensión del uso de las ERT en México, sus condicionantes y la segmentación de 
su demanda. Sin embargo, quedan aún por atender otros muchos aspectos sobre 
la introducción en el país de estos servicios. Así, cabe mencionar la necesidad 
de generar investigaciones en México sobre cómo la aparición de las ERT ha 
influido en el mercado laboral y ha significado un reacomodo de las condiciones y 
prestaciones laborales de sus trabajadores. Estas investigaciones podrían validar 
los descubrimientos alcanzados en otras latitudes sobre la rápida incorporación 
de mano de obra en este sector (ruijter et al., 2022), o sobre la precarización de las 
condiciones de trabajo de sus empleados (ruijter, CatS y lint, 2024). Asimismo, 
merece un mayor número de investigaciones en el caso de México la cuestión de 
cómo ha alterado la introducción de las ERT las condiciones de sustentabilidad 
urbanas. Estas investigaciones son de gran importancia, dado que la evidencia 
reunida en otros países advierte que estos servicios han contribuido en aumentar 
el número de kilómetros viajados en vehículos (Henao y marSHall, 2018), o en 
empeorar las condiciones de congestión del tráfico (erHardt et al., 2019).

Por otro lado, hay que señalar que este artículo se basó en un censo nacional, 
que sólo planteaba preguntas sobre el medio de transporte principal para el 
traslado al trabajo. Otros diseños de encuestas son necesarios, de forma que 
puedan particularizar el tipo de preguntas, y añadir, por ejemplo, otros motivos 
de viaje, como los recreativos, que han sido señalados por la literatura como los 
más frecuentes de los usuarios de las ERT. Al mismo tiempo, se necesitan más 
investigaciones que confirmen la variedad de perfiles de usuarios de las ERT. Este 
tipo de investigaciones debería basarse en análisis espaciales que puedan elucidar 
si la diversidad de usuarios responde a su distribución por las diferentes áreas 
de la ciudad, o que permita aclarar el tipo de interacción entre las ERT y otros 
medios de transporte según los diferentes distritos urbanos. Al mismo tiempo, 
la perspectiva sobre la exclusión social o espacial habría de integrarse también 
en estas nuevas investigaciones sobre el uso de las ERT, considerando que la 
acusada polarización que aqueja a la mayor parte de las metrópolis de los países 
en desarrollo.
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