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Factores sociodemograficos asociados con los modos
de transporte en escolares y adolescentes mexicanos

Luis Ortiz-Hernandez*, Ana V. Vega-Ldpez y Carolina Ayala-Hilario
Departamento de Atencidn a la Salud, Universidad Auténoma Metropolitana, Unidad Xochimilco, Ciudad de México, México

Resumen

Introduccion: Los modos activos de transporte (caminar o andar en bicicleta) tienen efectos benéficos para la salud, por
lo cual deben identificarse factores que los promuevan. El objetivo de este estudio fue analizar la relacion de los modos de
transporte utilizados por la poblacion pedidtrica mexicana para acudir a la escuela con las caracteristicas sociodemografi-
cas, socioecondémicas y de inseguridad publica a nivel estatal. Métodos: Se estimd la frecuencia de los modos de trans-
porte utilizados por los escolares y adolescentes para trasladarse a la escuela (con la base de la Encuesta Intercensal
2015). En un analisis ecoldgico (i.e., entidades federativas como unidades de observacion) se obtuvieron correlaciones con
estadisticas a nivel estatal con inseguridad alimentaria, nivel de urbanizacion y mortalidad por muertes violentas. Resultados: E/
modo de transporte mds frecuente fue caminar (66.2%), sequido por el automdvil (16.2%) y el transporte publico (15.3%).
El transporte activo fue mas frecuente en individuos del sexo masculino, escolares, personas de nivel socioecondmico bajo,
zonas rurales, la region sur y aquellos cuyo traslado requeria menos de 15 minutos. El transporte pasivo fue mas frecuente
en individuos del sexo femenino, adolescentes, personas de nivel socioeconémico alto y en zonas urbanas. En los estados
mas urbanizados fue menos frecuente el transporte activo y mds prevalente el trasporte motorizado. La inseguridad publica
se relaciono negativamente con el uso de bicicleta. Conclusiones: Se requiere mantener o incrementar el uso de modos
de transporte activos en la poblacion pedidtrica mexicana mediante politicas publicas que mejoren el entorno y garanticen
ambientes seguros.
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Commuting to school among Mexican schoolchildren and adolescents

Abstract

Background: Active commuting (walking or cycling) is associated with benefits to health; thus, it is required to identify fac-
tors that promote it. The objective of this study was to analyze the relationship between the transport modes used by Mexican
pediatric population to commute to school with sociodemographic and socioeconomic individual characteristics and public
insecurity at the state level. Methods: The frequency of transport modes used by schoolchildren and adolescents to com-
mute to school (walking, cycling, private car and public transport) were estimated using the database of the Encuesta Inter-
censal 2015. In an ecological analysis (i.e., states as observation units) correlations with food insecurity, urbanization level,
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and violent deaths statistics at state-level were obtained. Results: The most frequent transportation mode was walking
(66.2%), followed by car (16.2%) and public transportation (15.3%). Active commuting (walking or cycling) was more frequent
in males, schoolchildren, low socioeconomic status, living in rural or southern areas and those who spent <15 min to com-
mute. Passive commute was more frequent among females, adolescents, high socioeconomic status, and living in urban
areas. In the more urbanized states, active transportation was less frequent, but motorized transportation was more prevalent.
Public insecurity was negatively related to cycling. Conclusions: Maintaining or increasing active commuting among Mexi-
can pediatric population is necessary through public policies aimed to improve physical and social environment.

Key words: Transportation. Students. Child. Adolescents. Urbanization. Mexico.

Introduccion

La actividad fisica es de gran importancia durante la
nifiez y adolescencia para un optimo estado de sa-
lud"?; de acuerdo con su propdsito, se divide en ocu-
pacional, recreativa y para transporte®. En la poblacion
pediatrica, las formas de transporte activo (caminar o
andar en bicicleta) pueden contribuir significativamente
a la actividad fisica total"*®. Por ello, es previsible que
el tiempo destinado al transporte activo se relacione
inversamente con el peso corporal de los nifios. En una
revision sobre el tema, se encontrd que existe una
asociacion positiva entre el uso de bicicleta como me-
dio de transporte a la escuela y la aptitud cardiovas-
cular®. Los adolescentes mexicanos que caminaban o
usaban bicicleta para ir a la escuela tuvieron menor
riesgo de sobrepeso u obesidad (razén de momios
[RM]) = 0.993; p =0.041) respecto de los que no utili-
zaban estos modos activos de transporte®. Asimismo,
hay estudios que sugieren que la falta de actividad fi-
sica se ha convertido en un serio problema de salud
publica en paises desarrollados, ya que, en los ultimos
30 afos, la practica del transporte activo ha disminuido
de manera importante?’.

En contraste, el aumento generalizado de la practica
de actividades sedentarias, como la exposicién a
pantallas (tiempo de exposicién a la televisién, compu-
tadoras, videojuegos), puede estar relacionado de ma-
nera directa con los niveles persistentes de sobrepeso
en la poblacién pediatrica®. En México, en 2016, hubo
una proporcion importante de nifios y adolescentes con
tendencia al sedentarismo, ya que el 77.3% estuvieron
expuestos a pantallas por mas de dos horas diarias®.

Existe poca informacion sobre el modo de transporte
activo en nifios y adolescentes mexicanos. En un estu-
dio realizado a partir de una submuestra de la Encuesta
Nacional de Salud y Nutricién 2012'°, se observé que
el 70.8% de adolescentes (10-14 afios) utilizaban algun
medio de transporte activo. Las variables que se aso-
ciaron negativamente con la practica de dicha actividad
fueron el tiempo de traslado, la edad, la escolaridad de

la madre, la posesién de un auto en la familia, el nivel
socioecondmico, la residencia en zonas urbanas y el
norte del pais. Sin embargo, en dicho estudio™ no se
incluyeron a los escolares y tampoco se hicieron esti-
maciones para cada una de las entidades federativas.

Por lo anterior, se requiere identificar los factores que
influyen en el transporte activo para poder disefar pro-
gramas de intervencion, ya que hay poca evidencia de
las causas que influyen en la decisién de utilizar el
transporte activo como medio para llegar a la escuela.
En paises de alto ingreso se ha identificado que los
factores como la urbanizacion, el nivel de riqueza y la
inseguridad publica pueden influir en el uso del trans-
porte activo’-®'". En México, es de especial relevancia
el posible papel de la inseguridad publica, dado su
incremento acelerado en los ultimos afios. Ademas,
conviene tener informacién de cada uno de los esta-
dos, pues eso permitira el disefio de politicas y progra-
mas regionales o locales.

Por ello, los objetivos de este estudio fueron estimar
la frecuencia del uso de los diferentes modos de trans-
porte a nivel nacional y estatal en la poblacion pedia-
trica mexicana y analizar la relacion entre los factores
sociodemograficos y de inseguridad publica con los
modos de transporte utilizados por escolares y adoles-
centes. Las caracteristicas sociodemograficas se
analizaron a nivel individual, mientras que para las
variables de inseguridad se realiz6 un anélisis ecolo-
gico. Con base en la literatura, se esperaba que el uso
de transportes activos fuera menor en los estados de
mayor inseguridad publica, peores condiciones socioe-
condmicas y menor ruralidad.

Métodos

La principal fuente para elaborar el estudio fue la
Encuesta Intercensal 2015, cuyo nivel de desagrega-
cion permitié hacer dos analisis'™. El primer andlisis se
centré en estimar la prevalencia de los diferentes mo-
dos de transporte, y la unidad de analisis fueron los
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escolares y adolescentes. El segundo andlisis fue de
tipo ecoldgico, con los estados de la republica como
unidad de andlisis; estuvo encaminado a examinar la
posible relaciéon de factores sociales y demograficos
en la prevalencia de los diferentes modos de transpor-
te. El trabajo fue realizado respetando los acuerdos del
articulo 37, parrafo primero de la Ley del Sistema Na-
cional de Informacion Estadistica y Geografica en vi-
gor, donde se estipula que los datos utilizados son
confidenciales y para uso exclusivamente estadistico.

Estimacion de las prevalencias del uso de
diferentes transportes

Se llevo a cabo un estudio de tipo transversal, ob-
servacional y analitico a partir de una muestra repre-
sentativa de poblacién escolar y adolescente de 6 a 15
ahos de edad en México. Los datos fueron obtenidos
a partir de la Encuesta Intercensal 2015, la cual consta
de diversos apartados donde se abordan tematicas de
caracteristicas de las viviendas y de la poblacién'.
Para este andlisis se utilizé la base de datos original
de la Encuesta Intercensal 2015, en la que estaba
contenida la informacion de 2,746,999 escolares y
1,868,566 adolescentes.

Las variables seleccionadas para llevar a cabo el
andlisis fueron el sexo y la edad de los escolares y
adolescentes, la asistencia escolar, la escolaridad del
jefe de familia, el tamafo de localidad, el tiempo de
traslado a la escuela y el medio de traslado empleado
para acudir a la escuela. Para fines de esta investiga-
cion, solamente se analizaron los datos recabados de
nifos y adolescentes de 6 a 15 afos, por lo que para
la variable edad se formaron dos grupos: escolares de
6 a 11 afios y adolescentes de 12 a 15 afios. Respecto
de la asistencia escolar, se considerd el total de la
poblacién estimada por el grupo de edad analizado v,
a partir de dicha muestra, aquellos que al momento del
levantamiento de la encuesta asistian a la escuela.

Para la escolaridad del jefe de familia, se considerd
el ultimo grado de estudios aprobado. Los resultados
fueron agrupados de la siguiente forma: primaria e in-
ferior, secundaria, bachillerato (incluye preparatoria o
bachillerato general, bachillerato tecnoldgico, estudios
técnicos o comerciales con primaria 0 secundaria o
preparatoria terminada y normal con primaria o secun-
daria terminada), superior (incluye normal de licencia-
tura, licenciatura, especialidad, maestria o doctorado).

El tamafo de localidad fue agrupado de la siguiente
manera: localidades con menos de 2,500 habitantes
(rural), de 2,500 a 14,999 habitantes, de 15,000 a

49,999 habitantes, de 50,000 a 99,999 habitantes
(urbano) y con mas de 100,000 habitantes (ciudades).

En el tiempo de traslado a la escuela, se indagd
acerca del tiempo que la persona tardaba regularmen-
te para ir directamente de su vivienda a la escuela,
independientemente de la forma o medio empleado.
Las opciones de respuesta fueron las siguientes: hasta
15 minutos, de 16 a 30 minutos, de 31 minutos a
1 hora, mas de 1 hora.

Con respecto al medio de traslado a la escuela, las
respuestas no fueron excluyentes; por consiguiente,
era posible circular hasta tres opciones. Las opciones
de respuesta fueron caminando, vehiculo particular (in-
cluye automdvil, camioneta o motocicleta), transporte
publico (incluye camidn, taxi, combi, colectivo, metro,
metrobus y tren ligero), transporte escolar, bicicleta y
otros modos.

Se utilizé el mdédulo de andlisis de encuestas del
programa Stata version 13.0 para considerar el disefio
complejo de la Encuesta Intercensal (i.e., probabilisti-
co, por conglomerados y estratificado). Con ello, se
obtuvieron estimaciones ponderadas por los pesos
muestrales asociados con cada observacion, y los
errores estandar (y los respectivos intervalos de con-
fianza) son estimados por medio del método de linea-
lizacion de Taylor. Se obtuvieron frecuencias relativas
para cada modo de transporte en la poblacion total y
de acuerdo con el sexo y edad de los escolares y ado-
lescentes, escolaridad del jefe de familia y tamafio de
la localidad. Después, se hicieron las estimaciones
para cada estado. Finalmente, se estimé la distribucidn
de acuerdo con el tiempo dedicado al transporte.

Analisis ecolégico

En este analisis, las variables dependientes fueron
las prevalencias a nivel estatal de los modos de trans-
porte obtenidas en el andlisis previo. Como variables
independientes se consideraron diferentes caracteris-
ticas sociales, demograficas y econémicas de los es-
tados, para lo cual se revisaron diversas fuentes. Por
lo tanto, en esta base de datos, se conté con 32 uni-
dades de observacion (o filas). Las estadisticas des-
criptivas de estas variables se presentan en la tabla 1.

Para poder analizar la relacion de los factores socio-
demograficos, las variables independientes fueron in-
seguridad alimentaria en adultos (tuvo poca variedad
en sus alimentos, comié solo una vez o dejé de comer
durante todo un dia), inseguridad alimentaria en meno-
res (algin menor dejé de desayunar, comer o cenar y
algtin menor comié6 menos de lo que debia comer),
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Tabla 1. Estadisticas descriptivas y resultados del andlisis de componentes principales de las variables compuestas
de la frecuencia de inseguridad alimentaria, ruralidad e inseguridad publica a nivel estatal

I ™ N N

Inseguridad alimentaria
Algan adulto dejé de desayunar, comer o cenar (%)
Algan adulto comié menos (%)
Algtin adulto tuvo poca variedad en alimentos (%)
Algtn adulto dejo de comer o lo hizo solo una vez (%)
Algin adulto sinti6 hambre pero no comid (%)
Algin adulto se quedd sin comida (%)
Algiin menor tuvo poca variedad en sus alimentos (%)
Algtin menor comié menos (%)
A algan menor se le tuvo que servir menos comida (%)
Algiin menor sintio6 hambre pero no comié (%)
Algiin menor dejo de comer o lo hizo solo una vez (%)
Algiin menor se tuvo que acostar con hambre (%)

Ruralidad
Menos de 2,500 habitantes (%)
2,500-14,999 habitantes (%)
15,000-49,999 habitantes (%)
50,000-99,999 habitantes (%)
100,000 y mas habitantes (%)

Inseguridad pablica
En colonia (%)
En municipio (%)
En estado (%)
En casa (%)
En escuela (%)
En carro (%)
En transporte publico (%)
En calle (%)

Problemas comunitarios
Delincuencia cercana a las escuelas (%)
Pandillerismo (%)
Robos (%)
Consumo de alcohol en la calle (%)
Consumo de drogas en la calle (%)
Robos/asaltos frecuentes (%)

Muertes
Muertes violentas (%)
Muertes violentas por accidentes (%)
Muertes violentas por suicidios (%)
Muertes violentas por homicidios (%)

*pesos en analisis de componentes principales.
Q1: cuartil 1; @3: cuartil 3.

porcentaje de poblacién en cuatro estratos de urbani-
zacion (< 2,500, 2,500-14,999, 15,000-49,999, 50,000-
99,999 y mas de 100,000 habitantes). Esta informacién
fue obtenida de la Encuesta Intercensal®.

Las variables independientes asociadas con insegu-
ridad fueron obtenidas a partir de la Encuesta Nacional
de Victimizacion y Percepcion sobre Seguridad Publica
(ENVIPE 2016)'®, datos obtenidos por el Instituto Na-
cional de Estadistica y Geografia (INEGI) acerca de
causas de mortalidad (2014)', Indicadores de victimas
visibles e invisibles de homicidio'®, Panorama

10.2 92,119 0.99
19.1 16.3, 22.3 0.96
29.0 24.9, 34.0 0.86
9.4 8.0, 106 0.96
10.8 9.6, 12.2 0.99
10.0 8.9,11.2 0.98
19.0 154, 21.4 0.91
13.8 11.3,153 0.99
13.7 11.8, 15.3 0.99
7.1 6.1,7.7 0.97
6.1 5.3, 6.6 0.93
6.2 54,7.1 0.96
224 12.1, 34.1 0.72
16.3 9.1,22.7 0.90
9.2 5.5, 143 0.80
48 24,81 0.04
42.0 21.0, 62.0 -0.98
40.4 33.7, 45.0 0.85
58.2 54.5, 69.2 0.93
65.7 56.0, 80.1 0.88
21.0 18.6, 24.1 0.72
29.7 20.8, 36.4 0.90
40.2 36.4, 52.0 0.92
58.0 53.2, 70.0 0.93
60.3 56.1, 68.0 0.94
24.1 19.0, 28.7 0.94
21.1 15.2,27.0 0.88
52.0 40.1, 59.0 0.94
64.2 55.4, 68.0 0.52
44.0 32.2,50.0 0.67
413 29.0, 51.1 0.95
10.1 9.4,12.9 0.69
58.3 49.4, 65.2 -0.84
9.7 8.0,12.0 -0.76
25.0 19.0, 33.0 0.98

epidemioldgico y estadistico de la mortalidad en Méxi-
co (2011)'® y Tasas de incidencia delictiva por cada 100
mil habitantes (2016)"".

Las variables obtenidas de ENVIPE 2016 fueron la per-
cepcion de inseguridad (por colonia, municipio o estado)
en mayores de 18 afos, la percepcion de inseguridad en
espacios privados (casa, escuela, carro, transporte publi-
co y calle), ha dejado de usar transporte publico y no
permite que los menores salgan solos por temor a ser
victima de delito, delincuencia cercana a la escuela, pan-
dillerismo y robos como problemas comunitarios
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relacionados a violencia, condicién de victimizacién, con-

sumo de alcohol en la calle, consumo de drogas en la

calle y robos/asaltos frecuentes como conductas delicti-
vas cercanas a la vivienda (todas las variables anteriores
fueron expresadas en porcentajes)'®.

Las variables obtenidas del informe de mortalidad
hasta 2014 fueron el total de muertes violentas y acci-
dentes, suicidios y homicidios como causas de muertes
violentas (expresadas en porcentajes)'. Del IVVIH-2012
se obtuvo la tasa de muerte por homicidio correspon-
diente al afio 20105, Del documento de mortalidad 2011
se obtuvieron las tasas de causas de muertes violentas
(accidentes, homicidios y suicidios)'®.

Dado que las variables que miden el mismo fenédmeno
y son evaluadas en un mismo estudio (percepcion de
inseguridad publica en el estado, municipio, colonia, au-
tomdvil, de la ENVIPE 2016) pueden estar correlaciona-
das, se recurrié al andlisis factorial con el objetivo de
reducir variables y lograr parsimonia en los modelos de
regresion. Los resultados de este andlisis se presentan
en la Ultima columna de la tabla 1, los cuales sirvieron
para el calculo de las siguientes variables compuestas:
— Inseguridad alimentaria: incluyd las variables de in-

seguridad alimentaria en menores y adultos.

— Ruralidad: incluyé los cinco estratos de localidad
(expresados en porcentajes).

— Inseguridad publica: incluy6 la percepcion de inse-
guridad (por colonia, municipio o estado) y la percep-
cion de inseguridad en espacios privados (casa,
escuela, carro, transporte publico y calle).

— Cambios en conducta: incluyd las respuestas «ha de-
jado de usar transporte publico, no permite que los
menores salgan solos por temor a ser victima de de-
lito, considera la posibilidad de ser victima de al menos
un delito, posibilidad de ser victima de robo en trans-
porte publico/calle y condicién de victimizacion».

— Problemas comunitarios: incluy¢ la delincuencia cer-
cana a las escuelas, pandillerismo, robos, consumo
de alcohol en la calle, consumo de drogas en la calle
y robos/asaltos frecuentes.

— Criminalidad: incluy¢ la tasa de prevalencia de robo/
asalto en la calle/transporte publico, la tasa de pre-
valencia total de ocurrencia delictiva y la tasa de
extorsion.

— Muertes violentas (porcentaje): incluyd el total de
muertes violentas y accidentes, suicidios y homici-
dios como causas de muertes violentas.

— Muertes violentas (tasa): incluy¢ la tasa de acciden-
tes y las tasas de homicidios como causas de muerte
violenta.

Una de las estadisticas que se obtienen en el andli-
sis factorial son los pesos factoriales, los cuales son
una estadistica de resumen de la contribucién de cada
variable observada a una variable latente. Por ejemplo,
en la ultima columna de la tabla 1 se puede observar
que el peso factorial para la variable de 100,000 habi-
tantes o mas fue de -0.98, mientras que para la varia-
ble de 2,500 a 14,999 habitantes fue de 0.90. Los
pesos son multiplicados por los valores de cada estado
en cada una de las cinco variables observadas, inclui-
das en la variable latente denominada ruralidad, y los
productos son sumados. Por lo anterior, las variables
latentes no tienen unidades de medicion.

Para conocer la relacién entre los medios de trans-
porte utilizados para ir a la escuela y las variables
relacionadas con ruralidad, inseguridad alimentaria e
inseguridad publica, se utilizaron algoritmos automati-
zados de eliminacién progresiva e introduccion progre-
siva. En el procedimiento de eliminacion progresiva se
introducen todas las variables en la ecuacion, y des-
pués se van excluyendo una tras otra conforme tienen
la menor correlacion parcial con la variable dependiente
(p > 0.100 como criterio de eliminacién). En el procedi-
miento de introduccién progresiva, las variables se in-
corporan sucesivamente, comenzando por la que tenga
la mayor correlacién con la variable dependiente; una
variable se introduce si predice la variable dependiente
(p < 0.050).

Resultados

En la tabla 2, se observa la distribucion de la pobla-
cion de acuerdo con las caracteristicas sociodemogra-
ficas. A nivel nacional, el 94.8% de los escolares y
adolescentes mexicanos asistian a la escuela, con una
mayor proporcion de asistencia del sexo femenino
(95%), escolares (97.7%), aquellos cuyos padres tienen
un nivel de estudios superior (98.6%) y que vivian en
zonas urbanas (96%).

En relacién con el medio de transporte utilizado para
acudir a la escuela, a nivel nacional existe una mayor
tendencia a utilizar modos de transporte activo: cami-
nando (66.1%) y bicicleta (1.6%), lo cual es importante
mantener, e incluso favorecer su incremento. La suma
de los modos de transporte pasivo (carro, transporte
publico y escolar) no super6 el 34%.

Quienes mas caminaron a la escuela fueron esco-
lares de sexo masculino cuyos padres estudiaron
hasta la secundaria y quienes vivian en localidades
rurales. El carro fue més utilizado por escolares de
sexo femenino cuyos padres tenian estudios de nivel
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Tabla 2. Modo de transporte utilizado para ir a la escuela de acuerdo a caracteristicas sociodemogréaficas

asiste a la asisten a
escuela escuela Caminando Carro Transporte Transporte Bicicleta
% % publico escolar %
(1C 95%) (IC 95%) % % (IC 95%)
(IC 95%) (IC 95%)
Nacional 94.8 66.2 16.2 15.3 1.8 1.6
(65.9 - 66.4) (16-16.4) (15.1 - 15.4) (1.79 - 1.9) (1.6 -1.7)
Sexo
Masculino 94.6 50.5 66.6 15.8 15.0 1.7 2.1
(66.3 - 66.8) (15.6 - 16.1) (14.9 - 15.2) (1.7-1.8) (2.0 - 2.1)
Femenino 95.0 495 65.8 16.6 15.5 2.0 1.2
(65.5 - 66.1) (16.4 - 16.9) (15.4 - 15.7) (1.9 - 2.0 (1.17 - 1.24)
Edad
6 a 11 afios 97.7 61.2 71.8 16.7 9.0 1.6 1.8
(71.5 - 72.0) (16.4 - 16.9) (8.8-9.1) (1.5 - 1.6) (1.7-1.8)
12 a 15 afios 90.5 38.8 57.4 15.6 25.1 23 1.4
(57.2 - 57.7) (15.3 - 15.8) (24.9 - 25.4) (2.2 - 2.4) (1.4 -1.5)
Escolaridad del jefe
de familia
Primaria 91.8 395 79.9 5.1 12.5 1.2 2.0
(79.7 - 80.1) (5.0 - 5.2) (12.3 - 12.6) (1.2-13) (1.9 - 2.0
Secundaria 96.1 30.1 70.2 10.5 16.8 1.9 1.9
(69.9 - 70.5) (10.4 - 10.7) (16.6 - 17.0) (1.8-1.9) (1.8 - 2.0
Bachillerato 94.8 17.8 55.0 23.7 19.5 2.3 1.2
(54.6 - 55.4) (23.4 - 24.1) (19.3 -19.8) (2.2 - 2.4) (1.2-13)
Superior 98.6 12.6 30.2 53.6 14.4 3.1 0.6
(29.7- 30.7) (53.0 - 54.2) (14.1 -14.7) (2.9 -34) (0.5-0.6)
Tamafo de
localidad (habitantes)
< 2,500 92.9 25.8 80.0 5.4 11.5 1.3 2.0
(79.7 - 80.4) (5.3 - 5.6) (11.3-11.7) (1.3-1.4) (2.1-22)
2,500-14,999 94.5 15.9 75.3 9.0 12.2 1.3 25
(74.8 - 75.9) (8.7-9.3) (11.8 - 12.6) (1.3-1.4) (2.4 - 2.6)
15,000-49,999 94.9 10.0 65.8 16.7 14.7 1.4 2.1
(65.1 - 66.5) (16.1 - 17.3) (14.3 - 15.1) (1.2-1.5) (2.6 - 2.9)
50,000-99,999 95.2 5.5 57.8 22.4 17.9 1.7 2.1
(57.1 - 58.6) (21.7 - 23.1) (17.5 - 18.4) (1.6 - 1.9) (2.0 - 2.3)
> 100,000 96.0 42.8 55.7 244 18.5 25 0.7
(55.3 - 56.2) (24.0 - 24.9) (18.2-18.7) (2.4 - 2.6) (0.7 - 0.8)

IC: intervalo de confianza.
Fuente: estimaciones propias a partir de la base de datos de la Encuesta Intercensal 2015.
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superior y quienes vivian en poblaciones con mas de
50,000 habitantes. Las adolescentes cuyos padres
estudiaron hasta bachillerato y que vivian en locali-
dades con mas de 50,000 habitantes usaban con
mayor frecuencia el transporte publico. El transporte
escolar fue mas utilizado por adolescentes de sexo
femenino con padres con estudios de nivel superior,
y que vivian en lugares con mas de 100,000 habitan-
tes. El uso de bicicleta fue preferido por escolares de
sexo masculino de padres con estudios de nivel ba-
sico y que vivian en zonas de entre 2,500 y 49,999
habitantes.

Se analizaron las diferencias por estado en los
modos de transporte (Tabla 3). En el caso de los es-
colares, los estados donde mas caminaban fueron
Chiapas, Guerrero y Oaxaca, mientras que donde me-
nos lo hacian fueron Baja California Sur, Tamaulipas y
Sonora. El uso de bicicleta fue mas comun en Yucatan,
Campeche y Tabasco, contrario a Nuevo Ledn, Queré-
taro y Chihuahua. Los estados donde mas utilizaban
carro fueron Baja California Sur, Sonora y Baja Califor-
nia, mientras que en Chiapas, Guerrero y Oaxaca su-
cedio lo contrario. En la Ciudad de México, Tabasco y
Morelos fue donde mas utilizaban transporte publico,
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opuesto a Aguascalientes, Nuevo Ledn y Zacatecas.
Se observd una mayor tendencia al uso de transporte
escolar en Nuevo Ledn, Coahuila y Tamaulipas, mien-
tras que, en Guerrero, Quintana Roo y Nayarit, la fre-
cuencia fue menor.

En el caso de los adolescentes (Tabla 4) los estados
donde mas caminaban fueron Chiapas, Oaxaca y Gue-
rrero, mientras que en Tamaulipas, Coahuila y Baja
California Sur fue donde menos lo hacian. El uso de
bicicleta fue mas comun en Yucatan, Campeche y
Guanajuato, contrario a Baja California Sur, Nuevo
Ledn y Querétaro, con frecuencias menores. Los esta-
dos donde mas utilizaban carro fueron Baja California
Sur, Baja California y Sonora, mientras que, en Oaxa-
ca, Guerrero y Chiapas fue menos comun. En la Ciu-
dad de México, Tabasco y Tlaxcala fue donde mas
utilizaban transporte publico, opuesto a Zacatecas,
Nuevo Ledn y Aguascalientes. Se observé una mayor
tendencia al uso de transporte escolar en Tamaulipas,
Nuevo Ledn y Coahuila, mientras que en Guerrero,
Quintana Roo y Oaxaca, la frecuencia fue menor.

Del total de personas que se transportaban principal-
mente caminando, en auto, en bicicleta u otro tipo de
transporte, la mayoria empleaba menos de 15 minutos
en llegar a la escuela (Tabla 5); quienes usaban el trans-
porte publico o escolar, empleaban entre 16 y 30 minutos.
La mayoria de los escolares que caminaban, usaban
carro, transporte escolar, bicicleta u otro medio emplea-
ban menos de 15 minutos para llegar a la escuela; los
que usaban el transporte publico, empleaban entre 16
y 30 minutos. De los adolescentes que principalmente
caminaban, usaban automavil, bicicleta u otro tipo de
transporte, tardaban hasta 15 minutos en llegar a la
escuela; los que se desplazaban en transporte publico
0 escolar tardaban entre 16 y 30 minutos.

Luego de estimar los modelos de regresion lineal con
los comandos «hacia adelante» y «hacia atras» (forward
y backward), se observé que aquellos estimados con
«hacia atras» mostraban mejores valores de significa-
cion estadistica.

Los factores asociados con la eleccién en el uso de
medios de transporte para llevar a la escuela a escola-
res y adolescentes mexicanos se presentan en la
tabla 6. En el analisis bivariado, la prevalencia de
caminar a la escuela se asocié positivamente con la
inseguridad alimentaria y la ruralidad; mientras que, en
el modelo de regresidn, solo la ultima relacion se man-
tuvo. En los adolescentes, tanto en el analisis bivariado
como en el modelo de regresion, la prevalencia de ca-
minar se relaciond positivamente con la ruralidad. En
ambos grupos de edad, en el andlisis bivariado, la

prevalencia de uso de automdvil se relacion6 negativa-
mente con la inseguridad alimentaria y la ruralidad. Sin
embargo, en el modelo de regresion entre los escolares,
la prevalencia de uso de auto se relaciond negativamen-
te con la ruralidad y la inseguridad publica, mientras
que, en los adolescentes, la relacion fue negativa con
la inseguridad alimentaria. En ambos grupos, tanto en
el andlisis bivariado como en el modelo de regresion, la
prevalencia de uso de transporte publico se relaciond
positivamente con la inseguridad publica. En los dos
grupos de edad, la prevalencia de uso de transporte
escolar se relaciond negativamente con la inseguridad
alimentaria. Tanto en escolares como en adolescentes,
en el andlisis bivariado y en el modelo de regresion, el
aumento de las muertes violentas se relacioné con la
menor prevalencia del uso de bicicleta.

Discusién

Un hallazgo positivo del estudio fue que la mayoria
de los nifios y adolescentes mexicanos caminaban a
la escuela, el cual es un modo de transporte activo.
Esta forma de transporte debe promoverse para que,
por lo menos, la frecuencia con que se utiliza no dis-
minuya. En cambio, el uso de bicicleta fue muy redu-
cido, por lo que debe ser promovido. En contraste,
alrededor del 33.3% de adolescentes y escolares utili-
zaban algun modo de transporte pasivo (carro, trans-
porte publico o escolar). Debe resaltarse que es
frecuente el uso de transporte pasivo para recorridos
cortos. Por ejemplo, casi dos terceras partes de los
usuarios de automdvil privado (65.8% en ambos gru-
pos de edad) realizaban trayectos de menos de
15 minutos. En estos casos, convendria alentar la sus-
titucion de medios motorizados por alguna forma de
transporte activo.

Respecto a las diferencias por edad, mientras que
en los escolares el caminar y el uso de bicicleta fue
mas alto, en los adolescentes fue mas frecuente el uso
de transportes publico y escolar. Esta diferencia podria
ser dificil de reducir si se debe a que los adolescentes
se desplazan mayores distancias para los centros es-
colares. Se tiene que explorar en el futuro a qué fac-
tores modificables puede ser atribuida la reduccién de
los modos de transporte activos que ocurre con la
edad. En nifios californianos de 5 a 7 afios se observd
que, conforme aumentaba la edad, era mayor la prefe-
rencia por el uso de transporte activo'®. Sin embargo,
en este estudio, se observé lo contrario, ya que los
escolares tuvieron menor frecuencia de uso de trans-
porte activo.
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Tabla 3. Modos de transporte utilizados por escolares para ir a la escuela por entidad federativa

Total de nifios | % que asiste Medio de transporte a la escuela

a la escuela
Caminando Transporte publico | Transporte escolar | Bicicleta

(%) (%) (%) (%)
Aguascalientes 152,787 98.5 72.8 22.5 3.1 0.6 2.1
Baja California 359,510 97.8 55.6 38.9 5.9 1.2 0.8
Baja California Sur 76,296 97.8 47.7 45.0 5.9 2.1 0.5
Campeche 95,949 97.2 63.5 18.8 1.5 0.2 45
Coahuila 325,325 98.2 58.0 29.2 14 55 0.9
Colima 74,725 97.3 66.0 26.0 14 0.2 1.4
Chiapas 691,093 95.7 86.9 4.8 5.9 0.4 1.3
Chihuahua 410,483 95.5 59.5 333 4.1 2.9 0.5
Ciudad de México 740,486 98.1 65.0 16.0 18.2 2.6 0.7
Durango 203,491 98.1 73.6 18.3 6.8 1.3 1.2
Guanajuato 675,540 98.0 69.6 16.0 10.3 1.1 4.1
Guerrero 436,497 97.4 85.5 5.0 8.7 0.1 0.7
Hidalgo 332,241 98.7 76.4 11.5 1.8 0.3 1.6
Jalisco 877,175 97.5 71.9 18.8 6.9 1.4 2.0
México 1,765,672 98.3 78.5 9.1 9.7 1.9 1.6
Michoacéan 526,331 97.3 76.7 13.8 8.2 0.4 1.7
Morelos 199,568 97.6 69.8 14.8 15.2 0.4 1.0
Nayarit 132,701 97.8 74.0 15.3 8.3 0.1 3.6
Nuevo Ledn 530,722 98.7 62.6 213 34 1.1 0.3
Oaxaca 479,388 96.3 85.1 5.2 6.9 0.1 14
Puebla 729,289 97.6 79.3 1.7 1.1 0.8 2.0
Querétaro 227,081 98.5 68.5 19.8 10.3 2.1 04
Quintana Roo 165,372 97.4 60.9 232 12.4 0.1 4.2
San Luis Potosi 315,433 98.5 743 17.4 5.8 0.6 82
Sinaloa 321,663 98.2 64.5 26.9 5.8 1.5 23
Sonora 312,802 97.2 54.0 39.9 5.0 1.3 1.2
Tabasco 271,837 97.9 62.2 15.0 17.4 0.6 43
Tamaulipas 382,775 97.6 52.5 325 9.3 5.4 0.9
Tlaxcala 149,527 98.6 78.8 8.0 12.0 1.0 1.7
Veracruz 858,846 97.5 79.5 9.7 10.2 0.1 1.0
Yucatan 219,398 98.7 56.0 22.8 9.7 0.3 8.8
Zacatecas 184,823 98.6 76.7 16.9 34 0.3 3.6

Fuente: estimaciones propias a partir de la base de datos de la Encuesta Intercensal 2015.

232



L. Ortiz-Hernéandez, et al.: Modos de transporte en escolares y adolescentes

Tabla 4. Modos de transporte utilizados por adolescentes para ir a la escuela por entidad federativa

Total de % del total Medio de transporte a la escuela

adolescentes | que asisten a

escuela Caminando Transporte piblico | Transporte escolar | Bicicleta

(%) (%) (%) (%)
Aguascalientes 111,731 89.1 58.9 233 16.5 1.4 2.0
Baja California 247,528 92.9 423 35.8 223 2.1 0.7
Baja California Sur 49,512 95.0 4.7 39.1 18.3 29 0.3
Campeche 67,078 89.2 49.5 18.4 26.1 2.5 38
Coahuila 228,602 90.6 40.2 26.3 27.8 6.5 0.7
Colima 50,524 90.1 52.8 245 24.6 1.1 0.8
Chiapas 454,976 84.2 74.6 5.2 18.6 0.6 1.6
Chihuahua 274,553 88.5 44.2 32.3 18.0 6.3 0.4
Ciudad de México 506,211 94.5 48.4 15.1 36.8 37 0.6
Durango 138,424 89.4 60.1 171 22.3 2.1 0.9
Guanajuato 471,930 88.4 56.9 15.3 25.1 1.1 3.6
Guerrero 303,074 89.3 70.9 5.1 24.4 0.1 0.4
Hidalgo 223,860 93.0 57.8 8.8 34.5 0.7 1.2
Jalisco 598,800 88.9 58.2 18.0 227 22 1.6
México 1,200,788 92.7 61.1 8.7 28.0 3.1 1.2
Michoacéan 355,965 88.5 59.5 12.3 28.0 1.1 1.4
Morelos 136,750 90.4 53.5 12.7 35.6 0.6 0.6
Nayarit 86,379 90.9 66.0 13.0 21.0 0.4 1.7
Nuevo Le6n 365,998 93.0 52.4 26.5 14.8 14 0.3
Oaxaca 324,358 87.8 732 5.0 19.5 04 1.4
Puebla 508,365 89.0 66.5 1.3 258 0.5 1.6
Querétaro 156,441 91.4 49.8 18.9 21.6 55 04
Quintana Roo 107,165 92.6 53.7 21.2 23.6 0.4 29
San Luis Potosi 226,604 92.7 63.9 15.7 18.3 1.1 2.7
Sinaloa 222,374 92.5 48.4 22.3 28.0 1.0 1.6
Sonora 218,770 92.2 45.6 34.6 17.8 2.9 1.0
Tabasco 178,788 92.4 46.5 13.0 36.4 0.5 313
Tamaulipas 250,892 91.1 36.5 304 26.4 14 0.7
Tlaxcala 100,749 92.0 59.3 5.9 35.7 1.1 1.2
Veracruz 612,343 90.1 65.2 9.3 26.0 0.5 0.9
Yucatén 152,600 92.8 46.4 20.8 236 1.3 6.3
Zacatecas 123,514 90.6 69.5 16.6 10.9 1.3 3.2

Fuente: estimaciones propias a partir de la base de datos de la Encuesta Intercensal 2015.

233



234

Bol Med Hosp Infant Mex. 2019;76

Tabla 5. Tiempo destinado al traslado de acuerdo al modo de transporte utilizado para ir a la escuela

Medio de transporte a la escuela

Tiempo de traslado a la escuela

Caminando
(%)
General
< 15 minutos 76.8 65.8
16-30 minutos 204 28.2
31 minutos-1 hora 24 5.1
> 1 hora 0.4 0.9
100.0 100.0
Escolares
< 15 minutos 80.5 68.0
16-30 minutos 17.5 26.6
31 minutos-1 hora 1.7 4.7
> 1 hora 0.2 0.8
100.0 100.0
Adolescentes
< 15 minutos 69.6 62.2
16-30 minutos 25.9 30.9
31 minutos-1 hora 34 5.8
> 1 hora 0.8 1.1
100.0 100.0

Transporte publico Transporte escolar Bicicleta
(%) (%)
29.9 38.4 66.5
49.2 43.9 29.8
17.4 15.6 3:3
35 2.1 0.4
100.0 100.0 100.0
353 43.2 72.2
47.2 40.4 255
14.7 14.6 2.1
2.8 1.8 0.2
100.0 100.0 100.0
26.9 33.3 55.6
50.3 47.6 38.0
19.0 16.7 5.5
38 25 0.9
100.0 100.0 100.0

Fuente: estimaciones propias a partir de la base de datos de la Encuesta Intercensal 2015.

Tabla 6. Modelos de regresion lineal teniendo como variable dependiente los modos de transporte y como variable
independiente las caracteristicas demograficas, socioeconémicas y de seguridad plblica a nivel estatal

“-

Transporte

Transporte Bicicleta
escolar

publico

Escolares
Constante 69.23%** 36.64%** 3.88*** 1178
Inseguridad alimentaria 0.38* —0.44* 0.25 -0.39*  -0.01* 0.90
Ruralidad 0.41* 0.10* —0.45%* —-0.12*% 0.15 —0.34 0.18
Inseguridad publica 0.16 —0.31 —0.05* 0.48**  0.03** 0.18 —0.26
Problemas comunitarios -0.13 —0.06 0.46 0.30 0.13
Muertes violentas (%) 0.12 -0.01 -0.10 0.03 —0.48* —0.40*
Adolescentes
Constante 55.67*** 31.55%** 11.042 0.88*
Inseguridad alimentaria 0.31 —0.42* -0.10* 0.25 —0.44%  575%** 0.08
Ruralidad 0.342 0.08? —0.40% 0.25 -0.40*  -0.02* 0.16
Inseguridad publica 0.27 -0.29 0.42* 0.04% 0.10 —0.52
Muertes violentas (%) 0.56 —0.08 0.13 —0.40 —0.52**  —0.03**

r: coeficiente de correlacion de Pearson; B: coeficientes de regresion estimados a partir de modelos de regresion lineal en los que se incluyeron las variables con

valores.
20.50 < p < 0.100; *p < 0.050; **p < 0.010; ***p < 0.001.

En el sexo masculino fue méas frecuente el uso de
bicicleta, mientras el sexo femenino solia transportarse
con medios motorizados con mayor frecuencia. Estas
diferencias entre sexos pueden ser atribuibles a que a
los varones se les alienta a ser independientes y acti-
V0S, mientras que se piensa que es mas probable que

las mujeres sean victimas de violencia''-'®'°, Teniendo
en cuenta los altos niveles de inseguridad y feminici-
dios de los dltimos afos, es una tendencia que podria
agudizarse si el problema no es tratado.

Consistente con otros estudios con nifios de 5 a 7
afos'® y adolescentes de 11 a 15 afos®, cuanto mas
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cerca vivian los nifios de la escuela era méas frecuente
que se utilizaran medios de transporte activos. Esta
relacion fue evaluada con el tiempo de traslado. Sin
embargo, mas adelante convendria hacer la relacion
con la distancia en kilometros.

Las caracteristicas socioecondmicas de la familia
intervienen en la eleccion de los modos de transporte,
ya que el uso de medios activos fue mayor cuando la
escolaridad del jefe de familia era menor; en contra-
parte, con estudios de nivel superior, usaban mas
transporte pasivo. Una de las principales razones de
esta diferencia es la mayor probabilidad de que los
nifos en condiciones de pobreza caminen pese a las
condiciones adversas del entorno, ya que el uso de
transporte activo no implica un gasto adicional, mien-
tras que las familias con mejor posicion socioeconémi-
ca pueden adquirir automdviles o pagar el transporte
motorizado. Aunque también es posible que el uso de
automovil ahora sea un medio de obtener estatus so-
cial, lo que lleva a su uso injustificado —desde el punto
de vista de la salud—, sobre todo cuando se trata de
distancias cortas. Si el ultimo factor tiene peso en la
decision de utilizar medios motorizados, convendria
disefar intervenciones para desalentar su uso.

En los estados donde més poblacién residia en
areas rurales y aquellos de la region sur (Guerrero,
Oaxaca y Chiapas) fue mas frecuente que escolares y
adolescentes utilizaran modos de transporte activo
(i.e., caminar o usar bicicleta). Por el contrario, en las
entidades mas urbanizadas (por ejemplo, Ciudad de
México) el uso de modos de trasporte pasivo es mayor.
En congruencia con lo anterior, en los modelos de re-
gresion lineal, la ruralidad se relaciond positivamente
con la frecuencia de caminar en ambos grupos de
edad, pero negativamente con el uso de automdvil en
escolares. Una explicacion a lo anterior es que en las
ciudades existen mas incentivos para el uso de trans-
portes que reduzcan el tiempo de traslado, lo cual fa-
vorece el uso de transporte motorizado. Por ejemplo,
en la Ciudad de México, el uso de transporte pasivo
fue de los mas altos en escolares y adolescentes. Es-
tos resultados sugieren que los usos de estos modos
de transporte estan condicionados por las condiciones
socioecondmicas de las localidades y la disponibilidad
de transporte motorizado. También indican la necesi-
dad de concentrar los esfuerzos para desalentar el uso
de transporte motorizado en las ciudades.

El uso de bicicleta en los dos grupos de edad, ade-
mas, estuvo relacionado negativamente con muertes
violentas. De este modo, los estados donde existe me-
nos frecuencia de uso de bicicleta (por ejemplo, Ciudad

de México, Guerrero, Nuevo Ledn) son en los que exis-
ten altas tasas de muertes violentas. Ademas, en las
entidades mas inseguras (Tamaulipas, Guerrero, Esta-
do de México) fue mas frecuente el uso de auto, trans-
porte publico y escolar. Ello explica por qué la insegu-
ridad publica tiene relacion positiva con el uso de
transporte publico, pero negativa con el uso de auto-
movil. Estos hallazgos podrian indicar que la inseguri-
dad publica puede estar incidiendo en la forma de
transportarse de nifios y adolescentes a la escuela. Al
respecto, en Australia'’, California'®, Inglaterra y Alema-
nia'®, el temor de los padres por la inseguridad publica
se asocia con el menor uso de modos de transporte
activo. En México, de acuerdo con la dltima emision de
la ENVIPE™, el 75.7% de las personas mayores de 18
afos tienen miedo a ser victimas de al menos un delito;
cabe destacar que los datos presentados en dicha en-
cuesta incluyen informacién de la denominada «cifra
negra», que son los delitos que suelen no denunciarse
por desconfianza en los servicios de seguridad. Lo an-
terior supone que, a pesar de que el medio social re-
sulte inseguro o peligroso, las personas aun prefieren
el uso de transporte masivo como modo de traslado.

Los resultados de nuestro estudio deben interpretar-
se a la luz de sus limitaciones. Si bien el analisis eco-
l6gico reportado permite generar hipotesis, también
debe reconocerse que esta sujeto a los siguientes
sesgos: no es posible extender los hallazgos a nivel
individual, no se pueden controlar variables de confu-
sion y es dificil determinar la secuencia temporal entre
las variables independientes y dependientes.

En sintesis, los resultados obtenidos indican que el
contexto social define el tipo de transporte que utilizan
escolares y adolescentes: por un lado, la urbanizacion
y la mayor riqueza de los estados se relacionan con el
uso de modos de transporte pasivos; por otro lado, la
inseguridad publica también propicia el abandono del
transporte activo y su sustitucion por medios de
transporte pasivo. Dado su papel en la transicion epi-
demioldgica, la inactividad fisica es un factor que es
relevante, por lo que es necesario que se favorezca un
entorno propicio para su reduccién. Deben desarrollar-
se politicas publicas, no solo para promover que la
poblacién sea mas activa, sino, ademas, para asegurar
que en el proceso no se ponga en riesgo su integridad
mental y fisica. En este sentido, las estimaciones que
se presentaron a nivel estatal pueden ser de utilidad a
las autoridades federales y locales para identificar
areas de oportunidad especificas de su contexto.
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