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RESUMEN

El proposito del presente trabajo de grado es hacer un andlisis del estado de la
motorizacion en Bogotd -en cuanto a motocicletas se refiere- a partir del reto que éstas
han significado para la priorizacion del uso del transporte publico. El trabajo de grado
hace un recorrido por las caracteristicas de los modos de transporte —tanto el transporte
publico como las motocicletas-, ahondando en sus problematicas. Lo anterior se hace con
el fin de intentar descubrir una razon por la cual aiio a aro crece el numero de
motocicletas que circulan por Bogota. Para lograr una aproximacion a lo que busca el
trabajo de grado, se logro hacer un acercamiento a un numero de propietarios de
motocicletas. De ellos, se pudieron establecer las principales razones por las cuales se ha
popularizado el uso de la motocicleta.

Palabras clave:

Motorizacion, transporte publico, parque automotor, motocicletas.

ABSTRACT

The objective of this document is to analyze the behavior of the motorization in Bogota —in
matter of motorcycles- and the challenge that these vehicles have turned into for the
prioritization of public transport use. This paper looks up to make a description of the main
characteristics that define both means, putting the spotlight over their deficiencies. This is
an attempt made in order to find a reason for which the number of motorcycles that
circulate in Bogota is growing year by year. The document also intended to inquire several
motorcycle owners, so the reasons for the popularization of these vehicles could be
established.
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Motorization, public transport, automotive fleet, motorcycles.
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INTRODUCCION

Las grandes ciudades alrededor del mundo comprenden procesos complejos que definen
su caracter, asi como la forma en la que se desarrollan en su interior. Dentro de este tipo
de procesos, hay uno en especial que enmarca la necesidad de desplazamiento de los
ciudadanos, incidiendo fuertemente sobre la calidad de vida al tiempo que influye en la
imagen de la ciudad: la movilidad. Los grandes sistemas de transporte publico -asi
como los vehiculos particulares- representan una pequefia porcion de lo que significa la
movilidad para los centros urbanos, al tratarse de un concepto tan amplio, que reproduce
sus multiples variantes por toda la ciudad y de distintas formas.

En Bogotd, como en muchas ciudades latinoamericanas, el trafico se dificulta
por la gran cantidad de vehiculos que circulan por sus calles. Buses de todos los
tamafos, vehiculos particulares, taxis, camiones y motocicletas saturan las vias de la
ciudad sin importar los altos niveles de congestion evidenciados no solo en las horas
pico, sino muchas horas al dia. A pesar de las medidas formuladas contra el uso del
automovil privado —como causante principal de la saturacion de las vias-, el parque
automotor sigue en alza. Cada dia las externalidades negativas producidas por el uso de
¢éstos vehiculos parecen multiplicarse de manera exponencial.

Para diciembre de 2011, se contaba en la ciudad un total de 1°063.869 vehiculos
privados (sumando autos, camperos y camionetas), y 214.790 motocicletas (Camara de
Comercio de Bogota [CCB] 2010, pag. 12). Estos nimeros tendrian una tendencia creciente
si no existieran medidas como el ‘pico y placa’ para vehiculos particualres o la
eliminacion de parqueos en las vias, entre otras. Podria decirse que el aumento en las
ventas de automoviles privados es un reflejo de una economia creciente que permite la
ampliacion del margen de ciudadanos con capacidad de comprar este tipo de vehiculos
—lo cual resulta cierto en gran parte-, aunque también se debe a las facilidades que
brindan los grandes concesionarios a sus clientes, que reconocen la situacion econdmica
cambiante de sus potenciales compradores.

Sin embargo, las politicas distritales que buscan darle mayor uso e importancia
al transporte publico, no han considerado las caracteristicas que lo hacen un sistema
deficiente parra los usuarios. Segun estudios realizados a la ciudadania, la percepcion

favorable del transporte publico es de apenas 28.9% (CCB 2010, pag. 53), dato del cual
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se debe excluir la percepcion sobre el TransMilenio, pues hace parte de un indice
diferente. La realidad evidencia que en Bogota, el problema del transporte publico no
gira alrededor de la mera percepcion de los ciudadanos, sino que se trata de un hecho
tangible que afecta a los usuarios diariamente. De las 67 empresas que se dedican a esta
actividad en Bogota (Secretaria de Movilidad de Bogota [SDM] (2011), un gran numero
de ellas no cumple a cabalidad con normas como dejar y recoger a los pasajeros en los
paraderos designados, realizar las rutas previamente designadas o cumplir con las
revisiones técnico mecanicas exigidas por la ley.

Por otro lado esta el sistema de transporte masivo ‘TransMilenio’. Si bien este
sistema revolucion6 la forma en la cual se transportaban los bogotanos por la ciudad -
implementando un carril exclusivo para los buses- con el paso del tiempo surgieron
algunas falencias. Robos, accidentes, sobrecupo. paralisis por protestas y demas
bloqueos e irregularidad en la frecuencia de los servicios, han disminuido la percepcion
favorable que se tiene sobre el sistema, la cual s6lo se mantiene favorable en el item de
‘tiempo de desplazamiento’".

De esta manera, los ciudadanos se encuentran en una situaciéon compleja, dodne
se considera que el transporte publico es un ‘mal necesario’, dadas las dificultades que
presentan los distintos modos. Frente a esta situacion, se ha dado el fendmeno de la
masificacion de otros modos de transporte, como es el caso del automdvil privado. El
crecimiento impulsado por la confluencia de dos factores tales como la restriccion del
pico y placa y las facilidades econdémicas ofrecidas por los concesionarios, ha
significado el aumento en el nivel del parque automotor. Sin embargo, hay un modo de
transporte que, si bien no reviste una importancia numérica respecto al automovil
privado, su crecimiento si ha sido considerable en los tltimos 10 afios: la motocicleta.

Este vehiculo ha surgido como una alternativa al hecho de tener que someterse a
la inseguridad y a la incomodidad que son situaciones propias de los buses y colectivos
(sobre todo en horas pico). Desde una perspectiva econdmica, y dado el contexto
colombiano, para el ciudadano resulta mas asequible una motocicleta que un automovil.

Esto debido a que, ademas de la diferencia en precios, las facilidades de pago las hacen

! Para el de la Camara de Comercio de Bogota, titulado “Encuesta de percepcion sobre las condiciones y
calidad del servicio de Transporte Publico Colectivo y TransMilenio” (2010), el 52% de la imagen
favorable que tienen los usuarios sobre el TransMilenio se compone de este item.
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uno de los medios mas populares tras la entrada en vigencia de las medidas restrictivas
sobre los automdviles particulares.
Si bien existen pocas personas que teniendo un auto han adquirido una moto, lo han
hecho con el fin de tener una alternativa para la congestion o las restricciones
vehiculares , las cuales son muy frecuentes en las ciudades colombianas. En este
sentido, se trata de un incremento de la tasa familiar o personal de motorizacion de
ciertos individuos, por medio de una transferencia modal coyuntural que, por lo general,
no reemplaza o sustituye un modo anterior (auto particular), sino que lo complementa o

suple durante un par de dias a la semana o en algunos momentos de la jornada diaria.
(Montezuma 2010, pag. 77)

Mas alld de investigar el origen del crecimiento desmesurado del parque de
motocicletas en Colombia —cifra que el RUNT estimaba en 3.3. millones de estos
vehiculos en 2010 en toda Colombia (Importancia Social de la Motocicleta en Colombia
2011, parr. 5) -, y principalmente en Bogotd, es menester para este estudio indagar por
el contexto dentro del cual se esta produciendo este fendmeno. En otras palabras, se
espera averiguar cudl es la incidencia que podria tener la forma en la que se estd
llevando a cabo la planificacion del transporte sobre la nueva dinamica que han tomado
las motocicletas como nuevo modo masivo de transporte en Bogota, y la manera en la
que este fenomeno ha evolucionado desde la entrada en operaciones del TransMilenio
hasta la ultima modificacion del pico y placa.

Este estudio propone determinar la influencia que tuvo el crecimiento del parque
de motocicletas en Bogota sobre el uso del transporte publico entre 2000 y 2010, para
asi poder encontrar un comun denominador entre la situacion actual del transporte
publico y del parque automotor de motocicletas.

Se parte entonces de la hipdtesis de que las caracteristicas del trafico, en
combinacion con las facilidades para la adquisicion de motocicletas en la capital
colombiana entre 2000 y 2010 han desembocado en el crecimiento del nimero de
personas que prefieren motorizarse, modificando asi las dindmicas del transporte
publico. Se considera entonces una situacion econdmica en la cual se favorece este
crecimiento del parque de motocicletas, compuesta por elementos esenciales que se van
a explicar a profundidad en el primer capitulo de este documento.

Para lograr entender como se ha dado esta dinamica, se eligio el estudio del caso
de Bogota entre los afios 2000 y 2010, pues significan la entrada en operaciones del

sistema TransMilenio —y en consecuencia, la introduccion de los cambios propios de
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este tipo de transporte- en el afio inicial, y la Gltima modificacion que se le hizo a la
medida del pico y placa en el afo final, que corresponde a 2010.

Para efectos de esta investigacion se utilizaron fuentes académicas para conocer
cuales son los ideales y preceptos que segun los expertos rigen la movilidad y el
transporte publico en las grandes ciudades. También se hizo uso de estas fuentes con el
objeto de comprender el comportamiento de las motocicletas y su impacto en la
movilidad y el transporte publico. La informacién registrada requirio citar ejemplos que
permitieron integrar los supuestos a la situacion que se investiga. El uso de informacion
secundaria corresponde a las cifras que cumplen la funcidon de contextualizacion de la
problematica, como el niimero de pasajeros movilizados en el transporte publico por
afo, el tamafio del parque automotor de motocicletas, entre otros. De la misma manera
se realizaron unas encuestas que proveen cierta informacién de orden interpretativo.
Esta considera la posibilidad de un intercambio modal, reflejado en el nimero de
personas que dejan de usar el tranpsorte publico para usar motocicletas. Por ende se
utilizd un método cualitativo que identifico la forma en la cual se manifiestan las
medidas dirigidas a restringir el uso del automoévil privado, tanto en el transporte
publico como en el crecimiento del parque automotor de motocicletas.

Este estudio se desarrollo en cuatro capitulos. En el primero se realiz6 una
contextualizacion del estado de las motocicletas y del transporte piblico en Bogota, tras
un abordaje historico de los dos factores constituyentes del presente trabajo de grado.
En ese primer capitulo se hace un recorrido por los antecedentes mas cercanos del
transporte publico de la ciudad, asi como la evolucion del parque de motocicletas, y los
aspectos negativos que han presentado los dos modos de transporte. Este capitulo sirve
como antecedente para argumentar el proposito del trabajo de grado, explicando las
razones que llevan a tratar la tematica elegida. A continuacion, el segundo capitulo
describe la metodologia desarrollada en el documento, explicando la forma en la que se
desarrollé la investigacion. Se explica el objetivo, el marco conceptual, se hace una
breve descripcion de la encuesta realizada, asi como de la muestra.

En el tercer capitulo se analizan los resultados obtenidos de la encuesta
realizada, lo cual se convierte en el segmento mas importante del documento. Para ello
se hara una muestra esquematica de las respuestas, a la luz de los objetivos que se

plantearon para esta investigacion. En ultimo lugar, se presentan las principales
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conclusiones a las que se llegaron tras el analisis de antecedentes y de los resultados de
la encuesta. En ese cuarto capitulo se describen las posibles razones por las cuales los
pasajeros de transporte publico han cambiado el modo, y el eventual crecimiento en el
parque automotor de motocicletas . Lo anterior se realiza teniendo como punto de
partida la informacidn ya extraida y analizada en el capitulo anterior, y cumpliendo con

el objetivo general del presente trabajo de grado.
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1. ESTRUCTURA DEL TRABAJO DE GRADO

1.1 Objetivo y marco conceptual

Con la informacion consignada y analizada en el trabajo de grado se pretende demostrar
que, efectivamente, existe una relacion de causalidad entre una eventual disminucion
del numero de usuarios de transporte publico y el aumento en la cantidad de personas
que ahora se transportan en motocicleta. Por ello, el objetivo se centra en determinar la
influencia que tuvo el crecimiento del parque de motocicletas en Bogota sobre el uso del
transporte publico entre 2000 y 2010. De la misma forma se van a revisar las
estadisticas de crecimiento del parque de motocicletas, de los usuarios de transporte
publico y transporte masivo a partir de la apuesta distrital relacionada con la
priorizacion del transporte publico.

En consecuencia, se ha considerado una hipotesis de caracter econémico —tal
como se menciond en la introduccion de este documento-, la cual se apoya en dos bases
principales. Por un lado, los precios de las motocicletas han caido sustancialmente. De
otro lado, las ensambladoras han visto en las condiciones de movilidad la oportunidad
de entregar facilidad en créditos. Un ejemplo de estas condiciones econdémicas se
muestra en el anexo 6, donde se puede observar que las caracteristicas de la oferta se
han ajustado para hacer de la motocicleta un modo de gran asequibilidad.

Es evidente que se deben considerar otros dos factores que determinan el
aumento en el numero de motocicletas que se desplazan por las vias de la ciudad. En
primer lugar estan las pocas restricciones que tiene una persona para volverse
motociclista. Dentro del marco de la ilegalidad, un propietario de una moto puede
hacerse facilmente a la licencia, sin necesidad de cumplir con el requisito de acudir a
una escuela de conduccion. En consecuencia, el acceso a una motocicleta se comporta
como una ventaja en comparacion al proceso que se debe realizar para conseguir la
licencia de un automovil. A esto se debe sumar que una motocicleta se considera mas
sencilla de manejar que un automévil.

En segundo lugar, hay que tener en cuenta la permisividad latente en ciertos
aspectos de los Codigos Nacionales de Transito y de Policia, en relacion al

comportamiento en la via de los motociclistas. Las maniobras de adelantamiento que

15



realizan, los lugares donde estacionan, el subsisidio del SOAT (establecido por las
ensambladoras para promover las ventas), El no pago de peajes, y el hecho de que no
exista pico y placa para ellos, hacen de este tipo de vehiculos el modo mas atractivo
para que los usuarios se motoricen.

No se va a profundizar en ninguno de los dos elementos mencionados
anteriormente, pues la linea para abordar este trabajo de grado se centra en las
motivaciones economicas. Sin embargo, se ha de tener en cuenta que los tres elementos
se constituyen como motores de la situacion de las motocicletas en Bogota. No se puede
asegurar que cada factor haya actuado independientemente, ni la medida en que influye
uno mas que otros. Por esta razon se ha seleccionado solo el factor economico, por
efectos de la complejidad que representa abordarlos todos para el desarrollo del trabajo
de grado.

Para tener un mayor entendimiento acerca de lo que se trabaja en el presente
documento, a continuacion se realiza un recorrido por los conceptos mas importantes
aqui utilizados. Se relacionan varios elementos que seran de gran utilidad para entender
el problema de investigacion y su alcance. Estos conceptos son: parque automotor,
motocicletas, transporte publico movilidad y lineamientos. Este altimo concepto hace
referencia a la apuesta por el aumento en el uso del transporte masivo que se encuentra
citada en esta investigacion.

En primera instancia se hace necesario introducir el concepto de parque
automotor. Esta denominacion se utiliza en términos técnicos para referirse a la cantidad
de vehiculos que se desplazan en un territorio determinado. La mayoria de veces se
utiliza este término en paises y ciudades con el fin de establecer politicas tendientes a
ejercer un control sobre la movilidad y el manejo del trafico. El censo de un parque
automotor comprende tanto los automotores de servicio publico como los automotores
privados, comprendiendo asi automdviles, buses, taxis, camiones, motocicletas, entre
otros. Son los gobiernos locales los que ponen en marcha politicas que, sin descuidar el
sector economico, establecen las directrices para regular los efectos que conlleva el
crecimiento del parque automotor. Consecuencias como la expansion descontrolada de
la ciudad, el desorden en la planificacion de las redes de infraestructura y su reducida
calidad en el afan por proveer vias para el desplazamiento surgen del rapido aumento en

el nimero de automotores que se registran anualmente en las ciudades.
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Los campos sobre los cuales incide el crecimiento del parque automotor son
varios, de manera que un colapso asociado a este fenomeno podria llegar a impacctar la
economia misma. Esto se explica por una dindmica que se puede ejemplificar gracias a
la situacién que se vive en la mayoria de las ciudades colombianas. Segiin un estudio
realizado por la Universidad de los Andes, el impacto del crecimiento del parque
automotor incide sobre las vias en mayor medida cuando éstas no estan en capacidad de
atender cierto nimero de automotores. En otras palabras, mientras mas vehiculos hagan
uso de una via, menor serd la velocidad de desplazamiento por ésta. Cuando las vias no
se han preparado para recibir una cantidad mayor de autos de la que estaban dispuestas
a recibir inicialmente, colapsan reduciendo considerablemente la velocidad media de
desplazamiento. Adicional a esto, cada automévil de mas que ingresa a esta via
perjudica a los otros. Las dos soluciones posibles a esta problematica son, por un lado,
ampliar la capacidad de las vias o, por otro lado, reducir el parque automotor (Acevedo
et al. 2009). De aqui se desprende la importancia propia del tamafio del parque
automotor en términos de las caracteristicas del trafico.

Actualmente el parque automotor en Colombia es tema de preocupacion dado su
importante crecimiento, que contrasta con el estado de la infraestructura vial del pais.
Por lo menos en cuentas para Bogotd, de los 14.801 km que componen la malla vial de
la ciudad (descontado el nimero de kilometros de TransMilenio), un 69% se encuentra,
en mal estado (10.244,8 km) (Instituto de Desarrollo Urbano [IDU] 2009, parr. 7). De
otra parte estd el crecimiento acelerado del parque automotor causado por las
externalidades como la restriccion del pico y placa durante 14 horas diarias y las
facilidades econdmicas que generan mayor accesibilidad a los vehiculos. Esto evidencia
un recrudecimiento a pasos agigantados de la dificil situacion de movilidad que vive
Bogota.

Como base conceptual del presente trabajo de grado estan las motocicletas, para
lo cual se contextualizard su comportamiento y la relevancia en la problematica
expuesta. Por mucho tiempo se mantuvo vigente la idea de que los automoviles eran los
mayores causantes de los problemas de movilidad que afrontan las ciudades. Solo fue
hasta que se considerd el aumento evidente en el nimero de motocicletas cuando se
comprendid que las congestiones, las tasas de accidentalidad y el deterioro en la

infraestructura vial iban mas alla del simple inventario de los automdviles que los
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ocasionaban. En consecuencia fue vital darle la relevancia merecida al fenomeno de
masificacion de este tipo de vehiculos por cuanto las condiciones de vida en Colombia
fueron participes del crecimiento de su parque. Pero cabe decir que la motocicleta en
Colombia no fue un objeto de estudio relevante, no solo por lo que se menciond
anteriormente, sino porque su uso a principios del siglo XX era muy reducido y se
limitaba a los aparatos policivos y militares. Fue solo a mediados del siglo XX que se
empezd a hacer popular el uso de la motocicleta como medio de transporte, con la
dificultad de que se vendia a precios muy altos (Montezuma 2010, pag. 72).

En los afios setenta las motos siguieron siendo muy costosas, a pesar de los
intentos de las ensambladoras nacionales de reducir sus costos, mejorar su
financiamiento y facilitar su compra. A principios de dicha década, la cuota
inicial de una motocicleta era incluso mas alta que la del automoévil mas
econdémico: para un Renault 4 se necesitaban $3.200 (de 1972), mientras que
para una Yamaha 100 c.c. se necesitaban $5.000 (de 1971) para iniciar el
proceso de compra con crédito. En este periodo la motocicleta en Colombia
conocid su primera gran expansion, gracias a las facilidades para la importacion
y el ensamblaje local que gener6 el gobierno del presidente Lopez entre 1974 y
1978, espacio en el cual las matriculas de nuevas motocicletas pasaron de
aproximadamente 2000 unidades en los sesenta a unas 44.000 motos nuevas en
los setenta (Montezuma 2010, pag. 73)

Aunque el crecimiento se mantuvo en esta época alcanzando niveles récord en la
historia de las ventas del sector, en 1980 registrd la cifra mas baja de los treinta afios en
los que se llevaba comercializando estos vehiculos. Sin embargo a partir de la década de
los noventa la méxima cifra se igual6 gracias a la apertura econdémica. Segin el mismo
autor, en la década de los setenta se alcanzo un porcentaje de crecimiento del 324%,
alcanzando un total de 25.000 unidades vendidas para 1980. A partir de este afo, se
produjo un retroceso, registrando -24% en ventas en 1985 (Montezuma 2010).

Para efectos de alimentar el debate en torno a la situacidon aqui descrita, vale la
pena plantear una discusion de caracter urbanistico que se inserta dentro del crecimiento
del parque de motocicletas. El factor “infraestructura vial” ha sido determinante a la
hora de observar las condicoines actuales de la movilidad en Bogotd. Ya que el mal
estado de las vias en la ciudad —como se ha mencionado anteriormente- incide
negativamente en la velocidad de desplazamiento, los propietarios han optado por
acceder a la motocicleta como vehiculo que les brinda cierta libertad. De igual manera,
la poca oferta de vias obedece a un disefio de ciudad que no permite satisfacer los

parametros de una ciudad de las caracteristicas de Bogota. Estos dos elementos han sido
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la consecuencia de que en la capital colombiana, la autoridad dedicada a regular el
transito y el transporte no tenga la suficiente fortaleza para establecer parametros de
control y regulacion a la proliferacion de estos vehiculos. Ni siquiera tiene la capacidad
de ejecutar las obras viales que requiere la ciudad para asegurar el mejoramiento en la
movilidad de Bogota. Esto ha ocasionado —directa o indirectamente- que el numero de
vehiculos privados (motocicletas y automoviles) crezca de manera acelerada. El
elemento de institucionalidad se analizara con profundidad en el ultimo capitulo de este
documento.

Como ya no se trata de un bien marginal segun las cifras presentadas y dando
por sentado el crecimiento de su parque, las motocicletas pasaron a engrosar la lista de
opciones que tenian los colombianos de estratos medio y bajo para motorizarse y
desplazarse. Mientras el ingreso per capita de los ciudadanos aumenta, mas
posibilidades hay para que se motoricen, dividiéndose éstos en dos grupos. El primero
de ellos estd compuesto por aquellos usuarios que adquieren una moto como modo de
transporte complementario al automoévil, para lograr evitar tanto las congestiones como
las restricciones vehiculares. El segundo de ellos 1o componen aquellos usuarios cuyos
ingresos no son los suficientes para adquirir un automovil, pero que si lo son para
acceder a una motocicleta y asi lograr motorizarse. En este tltimo caso se ha definido lo
que se conoce como “umbral de ingreso” para tener la oportunidad de acceder a una
moto el cual, cuando es superado por el ciudadano, éste prefiere vender su motocicleta y
costear un automoévil (Acevedo et. al, 2008). En otras palabras, el umbral de ingreso se
puede definir como el monto necesario que debe sobrepasar el usuario con el fin de
poder acceder a un vehiculo privado acorde a su condicion econdémica. Cuando sus
ingresos han superado este umbral, el usuario tiene la opcidon de motorizarse mediante la
adquisicion de una motocicleta. Luego de este umbral, se encuentra el de adquisicion de
un automovil que, dadas las caracteristicas del vehiculo, exige un nivel de ingresos mas
alto. Es aqui cuando el usuario prefiere vender su motocicleta para acceder a un
automovil.

De todas maneras, es pertinente plantear un escenario respecto a la anterior
afirmacién. En un panorama de congestion total, no son pocos los usuarios que -atn con
la posibilidad de motorizarse mediante el acceso a un automovil- prefieren adquirir o

conservar su motocicleta. La mayoria de usuarios opta por desplazarse en la motocicleta
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ya que, como se observa en los resultados de la encuesta aplicada en este trabajo, este
vehiculo se comporta como un modo de transporte mas rapido que los demds. En
realidad, se evidencia que la motocicleta permite una mayor libertad de desplazamiento
en lugares de congestion, sin que ello implique que se hable de una maniobra legal.

A continuacion se hara referencia al transporte masivo como el otro elemento
conceptual del presente documento, y su respectiva contextualizacion. El transporte
publico es el medio utilizado por aquellos ciudadanos que no se encuentran motorizados
0 que, a causa de medidas restrictivas sobre el uso del automovil privado, no tienen otra
opcidn que hacer uso de éste. Este tipo de transporte se compone de buses, taxis, tren
ligero, tranvia, metro, BRT (sistema de bus de transito rdpido) y colectivos. Cada uno,
se implementa en las ciudades teniendo en cuenta las caracteristicas y las necesidades.

Segun los principios del transporte publico, existen varios factores que inciden
para que un sistema de este tipo sea exitoso, varios de los cuales no se han logrado
cumplir en las ciudades colombianas. El desarrollo por redes, la importancia de la
frecuencia en el servicio, una ciudad con trazado reticular, la densidad, la escala
regional, entre otros, son factores que se muestran relevantes a la hora de hablar del
transporte publico y su desempefio (Nielsen 2009, pag. 8). Sin embargo, cuando se va a
analizar el ambito nacional (para ser mas especificos, el contexto en Bogotd) se puede
confirmar que no muchos de estos preceptos se cumplen y que este mismo fenomeno
explica a su vez el funcionamiento que ha tenido el transporte antes, durante y después
de TransMilenio.

Este modo de transporte surge como la mejor opcion ambiental y la mas
eficiente en términos de ocupacion de espacio (en cuanto a vehiculos motorizados).
Ambiental, porque moviliza una mayor cantidad de pasajeros con menor consumo de
combustible; y eficiente porque, mientras transporta mas pasajeros ocupando menos
espacio, un automovil transporta menos pasajeros, para lo cual se necesitan mas de dos
automoviles para atender la capacidad que logra un bus. Por esta razén es que la gran
mayoria de capitales alrededor del mundo le apuestan a darle prioridad al uso del
transporte publico, como uno de los métodos para sacar vehiculos de las vias, reducir
los niveles de congestion, pero sobre todo para priorizar el interés general sobre el
particular. Sin embargo cuando se decide priorizar el transporte publico, y éste no se

complementa con la atencidén de sus necesidades basicas, el modelo no puede prosperar.
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Si al tiempo que se prohibe que los vehiculos particulares circulen en un determinado
horario, no se mejora la oferta del servicio publico, se produce un caos que no
contribuye a reducir las congestiones ni demas dificultades producidas por el trafico.

En ultimo lugar se encuentran los lineamientos y normativas respecto al
transporte que, si bien no son todos los que existen dentro del ambito distrital, son los
que estan dirigidos a reducir el trafico en horas pico y, en general, a desincentivar el uso
del automovil privado. Se debe velar por que el costo de dejar el automovil particular no

supere el costo de hacer uso del transporte publico. En otras palabras

(...) convencer a los usuarios, muchos de los cuales ya tienen un vehiculo
privado, que es mas conveniente para ellos usar otros modos de transporte.
Probablemente cierto nimero de ellos sera sensible a mensajes relacionados con
la conveniencia a nivel colectivo o ambiental de utilizar un modo de transporte
mas sostenible. Sin embargo, para la mayoria, serd necesario que en la
evaluacion personal intrinseca de alternativas, el balance entre comodidad,
conveniencia y costos termine inclindndose en lo posible hacia estos modos.
(Acevedo et al. 2008, pag. 132).

Entre las directrices estan el pico y placa para particulares, la reposicion y
denominada ‘chatarrizacion’, el Plan Maestro de Movilidad y el Sistema Integrado de
Transporte Publico, que buscan incentivar otros medios de transporte que reemplacen el
uso del automovil privado. En este apartado se mencionaran las principales politicas que
comprenden lo dicho anteriormente, con el fin de contextualizar la priorizacion que en
Bogota se le quiere dar al transporte publico.

En primer lugar se encuentra el Decreto 007 de 2002, que establece la restriccion
de dos dias a la semana por 14 horas para vehiculos de servicio particular. Esta medida
se asigna segun el ultimo nimero de la placa de cada vehiculo, de forma que cada dia se
restrinja la circulacion a 2 digitos diferentes. Sin embargo, se prevé una clase de
excepciones en las cuales los automoviles estan exentos de cumplir la medida. Los
casos son: la caravana presidencial; los vehiculos de la fuerza publica; aquellos que se
encuentran acondicionados para el uso de discapacitados; aquellos con blindaje nivel 3
o superior; y los vehiculos que hacen las veces de escolta. Desafortunadamente, en una
cultura donde se busca evitar el cumplimiento de la ley, son muchos los casos en los
cuales se encuentra que los vehiculos registrados como de uso para personas en
condicion de discapacidad, son conducidos por personas que no poseen ninguna

limitacién. Lo mismo sucede con los vehiculos de escolta y con los blindados. A esto
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hay que sumar que sectores como los comerciantes han experimentado pérdidas tras la
puesta en marcha del pico y placa (El Tiempo 2009, parr. 3).

En consecuencia se ha experimentado un quebrantamiento de la ley, facilitado
por la debilidad institucional de entidades del Distrito como la Secretaria Distrital de
Movilidad, o el mismo Ministerio de Transporte. Esta permisividad ha propiciado que
las motocicletas sean vistas como vehiculos de facil acceso y manejo, por cuanto no
demandan mayores requisitos de licencias. En consecuencia,la mayoria de usuarios que
acceden a una motocicleta no se ven en la necesidad de aprobar examenes o de
demostrar pericia para manejar este tipo de vehiculos, siendo los causantes de
accidentes, asi como del acelerado crecimiento de su parque.

Por otro lado se encuentra la Resolucion 1192 del afio 2000, mediante la cual se
ordena la desintegracion fisica del parque automotor del servicio publico que haya
cumplido su vida util (segun modelo) y su reposicion por un parque nuevo, con el fin de
cumplir con los pardmetros ambientales y de seguridad. La resolucion exige la
presentacion de ciertos requisitos a los propietarios de los antiguos buses para poder
acceder a la reposicion de sus vehiculos. Por mucho tiempo se tuvo la imagen sucia,
deteriorada y desactualizada del transporte publico en Bogota, por lo cual esta politica
surgid para acabar con esa imagen y de paso brindar una alternativa de calidad a los
usuarios. Este proceso, dentro de su utilidad y conveniencia para el trafico de la ciudad,
ha estado salpicado por la lentitud y la ineficiencia en los tramites, lo cual ha llenado a
sus contradictores de un halo de escepticismo frente al mismo.

Por su parte el Plan Maestro de Movilidad es el que, mediante Decreto 319 de
2006, establece las directrices para el control del trafico y los desplazamientos y que
facilitaran el comportamiento del transito en la ciudad. Alli se prevén unos supuestos
sobre los cuales debe trabajar de direccionarse la politica de movilidad donde, por
ejemplo, se le otorgue la prioridad al peaton, a la movilidad sostenible, a la integracion
de los modos de transporte urbanos rurales y regionales, entre otros. Como se trata de
un plan, este documento sienta las bases para conseguir un modelo de movilidad
apropiado que se adapte a la realidad fisica de Bogotd. En su articulo 8, el Decreto 319
describe el cuarto objetivo de esta manera: “4. Priorizar los subsistemas de transporte
mas sostenibles, como el transporte publico o el transporte no motorizado (peatonal o

bicicleta)”
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Mediante este articulo de vital importancia, las autoridades distritales propenden
por la priorizacion del uso de modos de transporte mas sostenibles y que en lo posible
no sean motorizados. Adicional a esto, el Plan Maestro de Movilidad propone distintas
estrategias para desarrollar proyectos que promuevan el transporte no motorizado en la
ciudad como la restriccion al uso de las bahias de parqueo, el mejoramiento de las redes
de ciclorrutas y redes peatonales, entre otros. En este Plan Maestro también estad
presupuestado hacer realidad el proyecto del Sistema Integrado de Transporte Publico,
el cual busca dejar claras las reglas de juego para los transportadores y usuarios del
transporte publico en la ciudad mediante la participaciéon del transporte publico
colectivo, el transporte publico individual y el transporte masivo. Al respecto dice el

mismo Decreto:

El Sistema Integrado de Transporte Publico tiene por objeto garantizar los derechos de
los ciudadanos al ambiente sano, al trabajo, a la dignidad humana y a la circulacion libre
por el territorio, mediante la generacion de un sistema de transporte publico de
pasajeros organizado, eficiente y sostenible para perimetro urbano de la ciudad de
Bogota. El Sistema Integrado de Transporte Publico comprende las acciones para la
articulacion, vinculacion y operacion integrada de los diferentes modos de transporte
publico, las instituciones o entidades creadas para la planeacion, la organizacion, el
control del trafico y el transporte publico, asi como la infraestructura requerida para la
accesibilidad, circulacion y el recaudo del sistema. (Alcaldia Mayor de Bogota, Decreto

319 de 2006, art. 13)

Es destacable, para efectos de este trabajo de grado, la dindmica que acapara los
conceptos anteriormente mencionados: la movilidad. Mas alla de la capacidad de
desplazarse por un territorio, la acepcion aqui registrada se enfoca en los recorridos que
realizan los ciudadanos usando un modo de transporte determinado. También se
considera aqui la razon de los desplazamientos, comprendiendo asi los movimientos por
razones laborales, de estudio y de esparcimiento, que inciden de manera determinante
en la calidad de vida. En las ciudades actuales la movilidad toma una importancia dada
una caracteristica esencial de las mismas: su dispersion. Ciudades tan extensas como
Los Angeles y México D.F. poseen problemas de movilidad atn mas graves que los de
las demas ciudades dadas las largas distancias que sus ciudadanos deben recorrer en un

dia a sus destinos. Congestiones, la consecuente reduccion en la velocidad media de
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desplazamiento (que se traduce en el aumento del tiempo que la gente permanece
inmovil en el trafico) y los altos niveles de contaminacion surgen como consecuencia de
la gran cantidad de automoviles que hacen uso de las vias de la ciudad.

La movilidad es universalmente comprendida como uno de los requisitos mas
importantes para el crecimiento economico y para el desarrollo de estandares de
vida. El automovil y su uso (y las motocicletas) no son malos en si, pero el uso
de los automotores trae consigo efectos secundarios indeseables para los cuales
los mecanismos del mercado no proveen compensacion alguna. Estas
externalidades comprenden la contaminacion atmosférica (gases de efecto
invernadero, particulas y otros contaminantes relacionados con el trafico),
congestion, aumento en la accidentalidad, ruidos e impacto indeseables en la
calidad de vida. (Dimitriou y Gakenheimer 2011 pag. 207)

1.2 Metodologia

Con el fin de desarrollar la presente investigacion de orden analitico y descriptivo, se
realiz6 una recopilacion de las cifras mas relevantes en lo concerniente al transporte
publico, al parque automotor de motocicletas y a la movilidad en Bogotad. Estos
componentes de la investigacion se articularon con el fin de introducir el contexto en el
cual se encuentra la capital colombiana y poder asi conocer la evolucion de la
problemadtica en ella. Como ya se dijo anteriormente, uno de los objetivos es evaluar el
impacto que han tenido las medidas para priorizar el uso del transporte publico, y como
se refleja en las cifras ya mencionadas. De esta manera se podra alcanzar un primer
indicio acerca de qué es lo que sucede en Bogota y de la misma manera saber cudl es la
posible relacion entre las medidas tomadas y la forma como se desempena la movilidad.
En segundo lugar, se van a analizar las condiciones econdmicas que propiciaron el
crecimiento del parque automotor de las motocicletas en Bogotd y a partir de esta
informacion identificar las motivaciones que tuvieron los compradores para acceder a
estos vehiculos. La reflexion final sera establecer si en realidad el aumento de usuarios
que adquieren motocicletas ha incidido sobre el uso del transporte publico, de acuerdo a
la informacion analizada.

Se va a hacer uso de ciertas fuentes con el objeto de comprender el
comportamiento de las motocicletas y su impacto en la movilidad. Posiblemente la
informacion aqui conseguida requiera citar ejemplos que permitan aterrizar los
supuestos a la realidad que se investiga. El uso de informacion secundaria corresponde a

las cifras que cumpliran la funciéon de contextualizacion de la problematica, como el
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numero de pasajeros movilizados en el transporte publico por afio, el tamafio del parque
automotor de motocicletas, entre otros. De la misma manera se aplicaran unas encuestas
que proveeran informacion (de manera exploratoria) dirigidas a establecer la posibilidad
de que las caracteristicas de las motocicletas se comporten como ventaja comparativa,
frente al transporte publico. Por ende se trata de utilizar un método cualitativo que
identifique la forma en la cual se manifiestan las medidas dirigidas a restringir el uso del
automovil privado, tanto en el transporte publico como en el crecimiento del parque

automotor de motocicletas.

1.3 Encuesta

Esta herramienta se constituye como la herramienta fundamental para desarrollar el
presente documento. El proposito de realizar una encuesta en el presente trabajo de
grado, es el de poder explicar el evidente aumento del nimero de motocicletas en
Bogotad. Lo que busca la encuesta es hacer un acercamiento a los propietarios de
motocicletas, ¢ indagar acerca de las razones que los llevaron a preferir este vehiculo
sobre el transporte publico. Esto significa que mediante la encuesta, se busca identificar
los factores de eleccion de la motocicleta como nuevo modo de transporte. En otras
palabras, se espera hacer una caracterizacion de usuarios que permita conocer de
manera exploratoria los motivos del cambio en la reparticion modal que se ha
experimentado entre 2000 y 2010 en Bogota.

Esta encuesta se aplico entre 600 personas, acudiendo a talleres especializados
en recibir motocicletas. Estos talleres se ubican en el sector del Siete de Agosto en
Bogota, donde llegan propietarios de motocicletas que pertenecen en su mayoria a
estratos medios y bajos. De hecho, esto se convierte en uno de los principales sesgos
que tiene la encuesta, al sectorizar su aplicaciéon en un grupo de la poblacion que
favorece la produccion de ciertos resultados esperados. Sin embargo, la limitacion en
tiempo y recursos tanto humanos como financieros no permiten la aplicacién de la
encuesta en una muestra representativa.

La encuesta —que se comporta en este documento como una caracterizacion de
los motociclista- cuenta con tres componentes basicos. El primero de ellos es el que

recoge la informacion socioeconomica del encuestado, el cual sirvié como filtro para
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averiguar cuantos de los indagados contaban con una motocicleta al momento de la
encuesta. El segundo componente recoge la informacién sobre la relacion que tiene el
encuestado con su motocicleta. De este apartado es de donde se lograran extraer los
datos mas relevantes acerca de la conexidon que existe entre las caracteristicas de
transporte publico desde la perspectiva de los motociclistas. En el ultimo componente se
registra la informacion acerca de accidentalidad del propietario del vehiculo, y que tiene
por objeto describir esa externalidad negativa caracteristica del medio de transporte. En
el anexo 7 se puede consultar el formato de encuesta aplicado para el trabajo de grado.
Con los resultados de esta encuesta se espera, por un lado, alimentar el trabajo
de grado en cuanto a la caracterizacion de usuarios que se habia mencionado con
anterioridad. Esto con el fin de permitir conocer las condiciones sobre las cuales
supuestamente se esta desarrollando el crecimiento del parque de motocicletas. De otro
lado, se busca que los resultados de la encuesta sienten las bases necesarias para hacer
una eventual recomendacion a las instituciones, con miras a la formulacion de politicas
publicas. Este ultimo punto pasard a formar parte del capitulo de conclusiones del

presente trabajo de grado.

2. EL TRANSPORTE EN BOGOTA
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La problematica de la movilidad en Bogota se debe en gran parte a la tasa de
motorizacién. Las condiciones que enmarcan el transporte en la ciudad son tan
complejas, como resulta ser en cualquier otra ciudad de similares caracteristicas.
Congestiones, uso y abuso de las vias, crecimiento desmesurado del parque automotor
de vehiculos y motocicletas, medidas restrictivas que han resultado negativas frente a
los problemas que desean corregir, entre otros aspectos, han delineado el
comportamiento de la movilidad en la capital colombiana. A esto también se debe
sumar una falta de autoridad reflejada en una marcada debilidad institucional, incapaz
de expedir una adecuada regulacion al respecto.

En este capitulo se describe y analiza las condiciones econdmicas dentro de las
cuales se desarrolld la motorizacion durante el periodo de estudio, y posteriormente
realizar un analisis del transporte publico. Posteriormente se encuentra un breve estudio
de las motocicletas en Bogotd, para finalizar con algunas conclusiones en lo referente a
estos dos sistemas de transporte. El final de este primer capitulo marca la introduccion a
las problematicas que se han asociado al transporte en la ciudad, después de haber

entrado en el contexto del estudio de caso.

2.1 Situacion economica de la motorizacion

Las dindmicas del transporte en Bogot4, como en otras grandes ciudades del mundo, se
han guiado por mantener una base bastante arraigada en el uso de medios motorizados.
Esto se sustenta en el andlisis de los montos de inversion en el sector movilidad, entre
2001 y 2010. Generalmente, la movilidad ha sido el segundo sector al cual el Distrito le
ha destinado mas recursos. Segin el Plan de Desarrollo “Bogot4d Para Vivir Todos del
Mismo Lado 2001-2004”, el sector movilidad cont6 con un total de $2.138.834 millones
de pesos para ser ejecutados durante los cuatro afnos. Posteriormente, el Plan “Bogota
Sin Indiferencia 2004-2008” asigndé a este mismo sector —segun datos del Plan
Operativo Anual de Inversiones” la suma de $2.255.138.988.405 de pesos, lo que
representd el 19.6% del presupuesto total. Posteriormente, durante los dos primeros
anos del Plan de Desarrollo “Bogota Positiva”, el monto destinado a atender las
inversiones en movilidad aument6 hasta alcanzar el 25.8% del presupuesto total. Para el
periodo mencionado, la movilidad se constituyé como el segundo sector que mas

recibi6 recursos, después de la educacion.
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Se puede decir que Bogota ha seguido la tendencia occidental de acceder a
vehiculos privados, como sefial de que se esta viviendo un buen momento econémico.
En otras palabras, el aumento de ingresos de la poblacion colombiana ha significado,
entre otros aspectos, la creciente motorizacion experimentada no solo en Bogota sino en
las grandes ciudades colombianas. Lo anterior ha repercutido en el gran nimero de
automoviles y motocicletas que a diario entran a circular por las vias del pais.

En los ultimos afios, de la mano del crecimiento econdémico, las ciudades colombianas

han experimentado un aumento acelerado en su poblacion de automoviles. Esto ha sido

acompafiado por un crecimiento muy fuerte del nimero de motos en el pais. Sin

embargo, de acuerdo con la experiencia mundial de paises de ingreso medio, pareceria

que este fendmeno apenas empieza en Colombia, y que la tasa de motorizacion —

vehiculos por habitante- seguird creciendo de manera muy fuerte en las proximas

décadas. Actualmente, la motorizacion de Colombia es baja en comparacion con paises

de desarrollo similar —menos de siete carros y cinco motos por cada cien habitantes-.

Empiricamente se ha encontrado que el nivel de ingreso de la poblacidon, generalmente

expresado por el Producto Interno Bruto per cdpita, es el principal determinante de la

tasa de motorizaciéon de un pais. Ademas, se ha demostrado que, como es el caso para

cualquier tecnologia, la relacion entre motorizacidon e ingreso esta representada por una

curva en forma de S (...). Esta forma implica que la mayor parte del crecimiento de la

tasa de motorizacion se da en cierto rango de crecimiento del PIB per cdpita. Todo

indica que el ingreso medio en Colombia evolucionara en este rango en las proximas
décadas. (Acevedo, et al. 2008, pag. 29)

Como se ha mencionado con anterioridad, la tasa de motorizacion en las
ciudades colombianas, comparada con paises de caracteristicas similares de ingresos per
capita, resulta ser baja. Para el caso de Bogotd, su tasa de motorizacion se ubica en
124.5 vehiculos por cada 1.000 habitantes, mientras que Santiago de Chile tiene una
tasa de 146.7 vehiculos por cada 1.000 habitantes; en la region, la tasa mas alta la
presenta Rio de Janeiro, con 241.6 vehiculos por cada 1.000 habitantes (Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Perti 2013, pag. 15) Sin embargo, cuando se analiza
el caso de Bogota por separado, se puede observar el importante aumento que ha tenido
el parque automotor, dirigido a alcanzar las tasas de otras ciudades en la region.

La capital colombiana, en comparacién con otras capitales del mundo, se ha
considerado como uno de los centros urbanos pertenecientes al grupo de ciudades de
bajos ingresos, por lo general en paises denominados ‘en vias de desarrollo’. Esta
clasificacion, realizada en un estudio titulado “The Millenium Cities Database for
Sustainable Transport”, sirve de base para afirmar que -si bien se ha creado un ambiente
de bienestar economico en Bogota- el crecimiento del parque automotor ha afectado

negativamente la movilidad. Al respecto, Kenworthy asegura:
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Generalmente, la forma urbana densa y centralizada de las ciudades de bajos ingresos y
con tasas de motorizacion aceleradas se adapta muy bien a los sistemas de transporte
publico aunque, (...) muchas no cuentan con un sistema de transporte adecuado acorde
a sus caracteristicas urbanas. (...) A menudo, el aumento en la densidad se asocia a un
uso del suelo de caracter mixto, haciendo que estos entornos se adapten a un mayor uso
de medios de transporte no motorizados. A pesar de ello, los desplazamientos a pie y en
bicicleta son los medios mas amenazados en estas ciudades (Vasconcellos, 2005).
Muchas ciudades de bajos ingresos también tienen corredores consolidados de
desarrollo, donde la densidad y el uso mixto del suelo son mayores. Esto es ideal para el
funcionamiento del transporte publico, pero muchas de estas ciudades no cuentan con
vias de alta calidad dedicadas a este sistema para servir de soporte al corredor, por lo
que en su mayoria, se ven abarrotados por trafico. (Kenworthy 2011, pags. 78 y 80)

Como lo describe Kenworthy en la cita anterior, las ciudades como Bogota
cuentan con necesidades que superan lo que pueden atender los sistemas de transporte
que operan actualmente. Se ha dicho por parte de expertos en movilidad que sistemas
como TransMilenio y la flota de transporte publico colectivo se ven limitados en su
oferta para el tamafio, extension y poblacion de Bogota. Esto se explica porque,
histéricamente, existe una tendencia institucional de priorizar un solo modo de
transporte. Esa tendencia se refleja en el hecho de que hasta este siglo, la capital
colombiana empieza a dar sus primeros pasos hacia la integracion del transporte.
Existieron tranvias, trolleys, y buses, pero nunca se logrd hacer una integracion modal
que permitiera ofrecer varias opciones a los usuarios. El debate gir6 en torno a cual
modo era mejor, pero nunca se estimdé que su integracion contribuye a aliviar los
problemas de la movilidad.

Tampoco hay que desconocer que Bogota presenta una alta densidad
poblacional. Mientras que Lima, ciudad de caracteristicas similares a Bogotd, tiene
3.126 habitantes’km? (INEI Peru, 2010), la capital colombiana presentaba 4.270
habitantes/km? en 2010 (SDP, 2010). A esto se debe sumar que la ciudad se ha ido
moviendo cada vez mas hacia un uso mixto del suelo, dadas las nuevas dindmicas que
impone la modificacion excepcional al Plan de Ordenamiento Territorial. Esto ha
derivado en la gestacion de numerosos corredores con desarrollos complejos, los cuales
no son atendidos correctamente por el transporte publico.

Como menciona Kenworthy, la situacion se agrava cuando se reunen las
condiciones de suelos desarrollados bajo una norma de usos mixtos y alta densidad, con
malla vial de baja calidad. En Bogota, esta ha sido una problematica ya conocida: de los
14.801 km que componen la malla vial de la ciudad (descontado el numero de

kilometros de TransMilenio), un 44% se encuentra en mal estado (6.442,6 km), y un
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19% (2.800,2 km) se encuentra en regulares condiciones (Instituto de Desarrollo
Urbano [IDU] 2009, parr. 7). Esto arroja como resultado que més de la mitad de las vias
en Bogoté (aproximadamente el 63%) son consideradas de baja calidad.

Por otra parte, en Colombia se puede establecer un umbral de ingreso minimo
para identificar el momento en el que un sector de la poblacién puede acceder a un
vehiculo. En otras palabras, se puede hablar de cuando una persona puede motorizarse

(Acevedo et al. 2008 pag. 31) Al respecto, se explica:

A medida que el PIB per cdpita crece con el paso de los afios —como se estima en el
capitulo anterior-, la curva de distribucion del ingreso se desplaza hacia la derecha, y en
consecuencia aumenta la poblacion a la derecha del umbral, es decir la poblacion con
carro. Este modelo concuerda con la S de la relacion PIB per cdpita-motorizacion que
se ha encontrado empiricamente. En efecto, la tasa de motorizacion crece mas
rapidamente cuando la clase media, la mas numerosa, se encuentra pasando el umbral.
Los cambios en la distribucion del ingreso también afectan la tasa de motorizacion, ain
si el PIB per capita no varia. (Acevedo et al. 2008, pag. 31)

Lo que explica el modelo planteado por Acevedo y descrito anteriormente, es
que la tendencia creciente del PIB per capita en Colombia ha permitido que aumente el
umbral de ingreso. Esto trae como consecuencia, no solo el aumento del nimero de
personas que pueden acceder a un automovil, sino de la cantidad de usuarios que
acceden a una motocicleta. Para entender mejor este modelo tedrico de las tasas de
motorizacién, es preciso ver los graficos en los anexos 1y 2% En ellos se evidencia el
comportamiento que tiene la distribucion del ingreso, y como ésta determinada la
capacidad que tienen los usuarios de motorizarse.

Estos modelos también explican la légica de la adquisicion de las motos, donde
el punto para acceder a uno de estos vehiculos se ubica “entre los dos umbrales, ya que
al superar el segundo la persona prefiere vender la moto y comprar un carro. Asi, los
duefios de motos seran los ciudadanos cuyos ingresos son suficientes para costear una
moto pero no un carro” (Acevedo et al. 2008, pag. 31). Como se va a ver
posteriormente, la situacion del transporte permite hacer una consideracion: los usuarios
prefieren conservar su status de motorizacion y padecer los efectos de desplazarse en un
automovil, antes que volver a padecer los problemas del transporte publico.

En los ultimos afios, las condiciones para acceder a automoviles y a motocicletas

cambiaron, tal como lo demuestran el Grafico 1 y el anexo correspondiente a los

% Ver anexos 1y 2.
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umbrales de ingreso para acceder a una moto’. Al observar estos graficos, se concluye
que el precio promedio para conseguir un vehiculo en Colombia ha mostrado una
tendencia al alza, la cual no estd muy marcada y que ha permanecido relativamente

estable desde finales de los 90.

Grafico 1. Umbral de ingreso individual mensual para costear un carro en
Colombia 1990-2007
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Fuente: (Acevedo et al., 2008, pag. 35).

Después de que el umbral de ingreso para adquirir un carro alcanzara un pico de
aproximadamente $2.100.000 en 1995, éste fue disminuyendo hasta alcanzar su punto
mas bajo desde ese afio. Al parecer en 1998 el umbral se acerco a $1.700.000, para asi
mantenerse estable hasta 2007. Es de resaltar que en ese mismo afio (1998) entro en
vigencia la medida del ‘pico y placa’ en varias ciudades de Colombia, condicién que
pudo generar mayor demanda de vehiculos para disminuir los impactos negativos de
esta medida. Sin embargo, en el caso de las motos la tendencia a la baja del umbral de
ingreso ha sido mas notoria. En 1995 se inici6 una etapa en la que el ingreso individual
para acceder a una moto presentd una disminucidn afio tras afio sin interrupcion, hasta
alcanzar el punto de $1.000.000 de pesos en 2007. Esto se explica por la disposicion al
aumento de la clase media, para la cual es mas facil acceder —por sus ingresos- a una

moto que a un carro.

3 Ver anexo 3.
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El aumento en el parque automotor se evidencia principalmente por el
crecimiento econdmico que han tenido las ciudades en Colombia, y en particular
Bogota. Sin embargo, no se puede desconocer que una explicacion al crecimiento del
parque automotriz se encuentra en la disminucion de aranceles. Esto ha permitido que
los automoviles salgan a la venta a un costo cada vez mas bajo.

Segtn informacion expedida por el Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica, Bogota present6 un crecimiento positivo de su ingreso per capita, el cual
alcanz6 su cuspide en 2006. Para ese afio, el crecimiento porcentual del ingreso fue del
7%, superando afno tras afio el promedio nacional (Departamento Administrativa
Nacional de Estadistica [DANE] 2011, pag. 2). Entre los afios 2000 y 2010, el
crecimiento estuvo por encima del 2%, a excepcidon de 2009, donde apenas fue superior
al 1% (DANE 2011, pag. 2). Lo anterior confirma que, en la primera década del siglo
XXI, se vivio una situacion relativa de bienestar econdmico en Bogota, lo que permitid
que los umbrales de ingreso posiblemente se ‘ensancharan’. Al ocurrir este fendmeno,
se pudo haber dado paso a la motorizacion de mayor parte de la poblacion.

Es pertinente mencionar que, como asegura el estudio realizado por Acevedo y
que se ha citado anteriormente, la clase media ha experimentado un crecimiento
importante. Este cambio no se ha producido solo en Bogotd, sino que ha sido una
constante que se ha replicado en toda Colombia. Segin un articulo publicado en el
periodico Portafolio “(...) la oferta de carros sin cuota inicial (...) no se ha
incrementado por coincidencia. Son mercados que le apuntan a un mismo objetivo: el
consumidor de la clase media (...)” (Morales 2012, parr. 1). El estudio citado en el
articulo -realizado por Alejandro Gaviria y otros autores entre 2002 y 2011 por solicitud
del Departamento Nacional de Planeacion- asegura que el total de poblacion
colombiana perteneciente a la clase media alcanzé el 28%, cifra que podria llegar hasta
el 30% (Morales 2012, parr. 2 y 3).

El crecimiento de la clase media implica —como se mencion6 anteriormente- que
hay un amplio sector de la poblacion con mayor posibilidad de acceder a un vehiculo y,
en este caso particular, se trata de las motocicletas. Al respecto, hay una situaciéon que
ilustra la condiciéon que se ha dado en Colombia, como una muestra de como se

relacionan la movilidad y el crecimiento econémico:
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Un ejemplo interesante de esta relacion proviene de Santiago de Chile. La encuesta

decenal para construir la matriz de origen y destino de viajes del Gran Santiago muestra

que entre 1991 y 2001 los viajes motorizados de la ciudad pasaron de seis a diez

millones, un incremento del 75%, en un periodo en el cual el PIB creci6é en promedio

6.3% anual. La movilidad individual pasé de 1,67 a 2.28 viajes por persona al dia.

(Acevedo et al. 2008, pag. 57)

Se ha evidenciado entonces la relacion que tiene la situacién econdémica en
Colombia -la cual se replica en Bogotéa- y el crecimiento del parque automotor en la
ciudad. Al parecer esto impacta el comportamiento del transporte publico y de las
motocicletas, por lo cual se debe tener en cuenta la importancia de estos dos modos de
transporte a la hora de desarrollar el presente trabajo de grado. Desde luego se reconoce
que la variable “crecimiento econdmico” no es la unica que determina el crecimiento
acelerado del parque de motocicletas —lo cual ya fue mencionado en el Capitulo 1 de
este trabajo de grado-. Sin embargo, la linea de estudio aplicada aqui es la econémica, lo
cual deja de lado la posibilidad de que el debate esté limitado.

En seguida se hard mencion a la situacion actual del transporte publico en la
ciudad, donde se analizaran las principales caracteristicas de su evolucion y desarrollo.

Este subcapitulo sera un abrebocas para poder entrar a hacer el respectivo andlisis del

parque de motocicletas en la capital colombiana.

2.2 El transporte publico en Bogota

Bogota, como muchas ciudades de similares caracteristicas en extension, ingresos y
densidad poblacional, cuenta con un sistema de transporte publico complejo compuesto
por distintos modos de transporte. Actualmente en la ciudad operan los siguientes
modos de transporte: buses —dentro de los cuales se cuentan microbuses, busetas,
colectivos, etc.- operados por empresas privadas; taxis; un sistema tipo BRT
denominado ‘TransMilenio’; y el nuevo sistema que busca la integracion modal los
medios mencionados anteriormente y que apenas se esta implementando, denominado
SITP —Sistema Integrado de Transporte Publico-.

Cuando se hace mencion al transporte urbano en la capital colombiana es
inevitable recordar aquellas épocas en las que las vias estaban inundadas de buses
obsoletos que inflaban los indices de contaminacion y los tiempos de desplazamiento.

Se asegura que, en la ultima década del Siglo XX, el tiempo medio de un recorrido en la

33



ciudad era de 70 minutos, y que gran parte de los niveles de contaminacion
(aproximadamente un 70% de las emisiones de didoxido de carbono) provenia del
sistema de transporte desactualizado (Ciudades para un futuro mas sostenible 2002,
parr. 4). A su vez, el sistema de transporte publico se habia caracterizado en gran
medida por la libertad con la cual estaban operando las asociaciones transportadoras en
importantes troncales como la Autopista Norte, la Avenida Caracas, la Calle 80, entre

otras.

(...) todo el transporte publico de Bogota lo proporcionaban choferes de
autobuis privados organizados en empresas o asociaciones, las cuales afiadian o
cancelaban servicios con poca supervision por parte del gobierno. Los ingresos
para los choferes del autobus estaban basados exclusivamente en las tarifas
pagadas por los pasajeros, lo que provocaba una intensa competencia entre los
conductores. Este marco operativo tuvo un costo social considerable, en
congestion, calidad inadecuada y falta de seguridad (debido a la escasa
inversion en mantenimiento de los vehiculos). En 1999 los residentes
experimentaban velocidades medias de desplazamiento en los autobuses de solo
9 km/h durante el periodo de maxima actividad del dia. (Rodriguez 2008, parr.
11)

Aunque la situacion descrita anteriormente hace alusion al comportamiento del
transporte publico antes del funcionamiento de TransMilenio —es decir, antes del afo
2000- en la actualidad se siguen dando esas mismas dindmicas, aunque en menor
medida. Sélo la puesta en marcha en operaciones del sistema de transporte masivo pudo
poner algo de orden al caos que se habia presentado desde la década de los 70’s y que
tuvo su punto mas algido en los 90’s.

Al implementar un sistema en el cual se elimina el pago directo al conductor y se
separa un carril exclusivamente para los buses -con estaciones (cada 500 mts.)
distribuidas a lo largo de las troncales mas importantes de la ciudad- el tiempo de
desplazamiento se redujo; aumento la velocidad promedio de los pasajeros; y mejoro la
percepcion de seguridad que tenian los usuarios del transporte publico en general
(Donaldos 2000). Una vez logrado esto, y habiendo eliminado las rutas de transporte
que coincidian con los recorridos del TransMilenio, los problemas de trafico existentes
hasta ese entonces se aliviaron temporalmente tanto para algunos usuarios del nuevo
sistema, como para los conductores que utilizaban las vias antes colmadas por los

antiguos buses.
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Las encuestas y estudios realizados en la ciudad, dan cuenta de la importancia
que tiene el transporte publico para los desplazamientos diarios de los bogotanos. La
mayoria de viajes realizados en la ciudad —por lo menos en 2010- se realizaron en
transporte publico. El nimero de viajes realizados en bus, buseta y microbus sumoé un
total de 6°174.220 —ida y regreso, segun lo afirma el estudio- lo que representod el 57.2%
de la distribucion modal de los viajes (Veeduria Distrital 2011, pags. 81 y 89). Sin
embargo, se debe considerar que una persona también puede realizar mas de tres viajes

al dia. A continuacién se muestra el grafico de la distribucion, en 2011.

Grafico 2. Distribucion modal del transporte publico en Bogota
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Fuente: (Veeduria Distrital 2011, pag. 82)

En este grafico se puede evidenciar la popularidad que tiene —dentro del
transporte publico colectivo e individual- el uso del bus y el TransMilenio, para realizar
los desplazamientos en la ciudad. La Encuesta de Movilidad 2011 mostréo que,
incluyendo los modos de transporte no motorizados, el transporte publico es el segundo
modo que mas se utiliza (SDM 2011, pag. 66). Los viajes que se realizan a diario
empleando modos motorizados estdn compuestos en un 41% por el transporte publico
colectivo, frente al 20% de viajes que se realiza en automovil (SDM 2011, pag. 68).
Todavia se puede observar que, como ha sido tradicionalmente, el transporte publico
ocupa un puesto de bastante importancia en el desplazamiento de pasajeros en Bogota.
Sin embargo, durante el periodo de estudio, se han registrado variaciones susceptibles
de andlisis que denotan posibles cambios en la popularidad del transporte publico

colectivo como medio de transporte mas empleado.
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Con el objeto de realizar el andlisis sobre el nimero de pasajeros que ha
movilizado el transporte publico entre 2000 y 2010, es necesario introducir el concepto
de IPK: indice de pasajeros por kilometro. La Veeduria Distrital lo define y explica de

la siguiente manera:

El indice de pasajeros transportados por kilometro, corresponde al numero de pasajeros
que son transportados por el servicio de transporte publico en un periodo de tiempo
dividido entre los kildmetros recorridos en el mismo lapso de tiempo

Numero de Pasajeros
IPK = — y

Numero de kilomefros

En el caso del transporte masivo, es importante establecer, que la informacién
suministrada del IPK, corresponde al volumen promedio de pasajeros que ingresaron al
sistema en cada afo, de acuerdo a los volimenes mensuales, ya que la empresa
TransMilenio S.A. también posee el registro de ventas mensuales, datos que no
necesariamente son correspondientes al finalizar cada mes, por cuanto existen usuarios
que compran tarjetas para varios viajes y no todos con consumidos dentro del mes que
la compran. (Veeduria Distrital 2008, pag. 23)

Desde el ano 2002 y hasta el afio 2006, el IPK del transporte publico colectivo
registré una tendencia a la baja, la cual fue interrumpida en el afio 2007.* A partir de
este ultimo afno, el indice de pasajeros por kildmetro -aunque se estabilizo- no mostrd
crecimiento hasta 2010. Lo anterior pudo significar una migracion de pasajeros hacia
otros modos de transporte, a causa de ciertas caracteristicas que seran explicadas en el
capitulo 3 del presente trabajo de grado. De igual forma ha ocurrido con el IPK
correspondiente al transporte publico masivo’. Entre 2001 (un afio después de su
entrada en funcionamiento) y 2009, este indice se caracterizo por una disminucion mas
que por aumento’.

Cabe recordar que en este lapso de tiempo tuvieron lugar seis modificaciones a
la medida del ‘pico y placa’, lo que en cierta forma pudo haber determinado las
variaciones en el numero de pasajeros movilizados en este tipo de transporte. Sin
embargo, hay una particularidad presente al observar los graficos de los anexos 4y 5. A
pesar de que ambos indices —los del transporte publico colectivo y masivo- tienen una
tendencia a la baja, el IPK del transporte publico masivo se mantiene marcadamente

superior al del transporte colectivo. Es innegable que TransMilenio impact6

* Ver anexo 4.

> En la actualidad, el Gnico sistema de transporte piblico masivo con el que cuenta Bogoté, es
TransMilenio.

% Ver anexo 5.
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positivamente la percepcion de los ciudadanos sobre el transporte publico,
introduciendo los cambios que se mencionaron al principio de esta seccion.

La superioridad del indice de pasajeros por kildémetro mostrada por el transporte
masivo puede atender de igual forma al sobrecupo que se experimenta en los articulados
de TransMilenio en la actualidad. Si bien parece ser un reflejo del éxito del sistema, la
cantidad de pasajeros también se debe considerar desde la perspectiva de un sistema
inoperante, que no ha estado en la capacidad de cualificar la oferta. Por ende, la
imposibilidad de hacer un abordaje apropiado de las operaciones del sistema ha
obligado a que la demanda crezca exponencialmente, sin ser atendida eficientemente.
Este fenomeno sera ampliado en el analisis que se ofrece en el capitulo 2, acerca de las
problemadticas identificadas en el transporte de Bogotd. A continuacion se hard un
recorrido descriptivo y analitico sobre el presente el estado del parque de motocicletas

entre 2000 y 2010, y de esa forma finalizar este capitulo.

2.3 Las motocicletas: un parque automotor de notable crecimiento

Por mucho tiempo se mantuvo vigente la idea de que los automoviles eran —si no los
unicos- uno de los contribuyentes mas importantes a los problemas de movilidad que
afrontan las ciudades. Solo fue hasta que se consider6 el aumento evidente en el nimero
de motocicletas cuando se comprendié que las congestiones, las tasas de accidentalidad
y el deterioro en la infraestructura vial iban mas alld del simple inventario de los
automoviles que los ocasionaban.

En consecuencia fue vital darle la relevancia merecida al fendmeno de
masificacion de este tipo de vehiculos por cuanto las condiciones de vida en Colombia
fueron participes del crecimiento de su parque. Pero cabe decir que la motocicleta en
Colombia no fue un objeto de estudio relevante, ya que su uso a principios del siglo XX
era muy reducido y se limitaba a los aparatos policivos y militares. Fue solo a mediados
del siglo XX que se empezo a hacer popular el uso de la motocicleta como medio de
transporte, con la dificultad de que se vendia a precios muy altos.

En los afios setenta las motos siguieron siendo muy costosas, a pesar de los intentos de

las ensambladoras nacionales de reducir sus costos, mejorar su financiamiento y

facilitar su compra. A principios de dicha década, la cuota inicial de una motocicleta era

incluso mas alta que la del automévil mas econémico: para un Renault 4 se necesitaban
$3.200 (de 1972), mientras que para una Yamaha 100 c.c. se necesitaban $5.000 (de

37



1971) para iniciar el proceso de compra con crédito. En este periodo la motocicleta en
Colombia conocidé su primera gran expansion, gracias a las facilidades para la
importacion y el ensamblaje local que generd el gobierno del presidente Lopez entre
1974 y 1978, espacio en el cual las matriculas de nuevas motocicletas pasaron de
aproximadamente 2000 unidades en los sesenta a unas 44.000 motos nuevas en los
setenta. (Raventds citado en Montezuma 2010, pag. 73)

Por lo anterior, se entiende por qué la motocicleta no se consider6 como un
modo de transporte determinante en la movilidad de la ciudad. Se puede decir que ese
fue el punto de partida para que el automovil fuera el protagonista desde la
institucionalidad. Esto implica que la consecuencia fue una permisividad hacia este tipo
de vehiculos, que posteriormente se sumo a la reduccion de sus precios de venta.

Aunque el crecimiento se mantuvo en esta época alcanzando niveles récord en la
historia de las ventas del sector, en 1980 registrd la cifra mas baja de los treinta afios en
los que se llevaba comercializando estos vehiculos. Sin embargo a partir de la década de
los noventa la méxima cifra se igual6 gracias a la apertura econdémica. Segiin el mismo
autor, en la década de los setenta se llegd a un porcentaje de crecimiento del 324%,
alcanzando un total de 25.000 unidades vendidas para 1980. A partir de este afo, se
produjo un retroceso, registrando -24% en ventas en 1985 (Montezuma 2010).

Como ya no se trata de un bien marginal segun las cifras presentadas, y dando
por sentado el crecimiento de su parque, las motocicletas pasaron a engrosar la lista de
opciones que tenian los colombianos de estratos medio y bajo para motorizarse.
Mientras el ingreso per céapita de los ciudadanos aumenta, més posibilidades hay para
que se motoricen —como se menciond anteriormente- dividiéndose éstos en dos grupos.
El primero estd compuesto por aquellos usuarios que adquieren una moto como modo
de transporte complementario al automovil, para lograr evitar tanto las congestiones
como las restricciones vehiculares. El segundo lo componen aquellos usuarios cuyos
ingresos no son los suficientes para adquirir un automovil, pero que si lo son para
acceder a una motocicleta y asi lograr motorizarse. Lo anterior, como se describio en la
seccion 1.1, es el mismo umbral de ingreso.

El evidente crecimiento del nimero de motocicletas en Colombia (y en Bogota)
es un fendbmeno que tiene gran incidencia en la movilidad. A pesar de que Bogota -en
comparacion a otras ciudades como México D.F., Buenos Aires y Rio de Janeiro- no
presenta el mismo nivel de parque automotor que tienen ¢€stas, es de considerar la

rapidez con la que esta creciendo respecto a si misma. Mientras que en el afio 2001 el
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numero total de estos vehiculos era de 33.200, para el afo 2009 esa cifra ascendio a
173.063 (SDM 2010, pag. 70). Es por eso pertinente el analisis que se espera hacer del
comportamiento que tiene la motocicleta como nueva protagonista de las dindmicas que
afectan la movilidad. Respecto a la rapida motorizacidon en estas ciudades, Pendakur

afirma lo siguiente:

La motorizacion en los paises en vias de desarrollo es significantemente diferente de
aquella de los paises desarrollados: en los paises desarrollados, la mayoria de los
vehiculos privados son de cuatro ruedas (4WMVs, por sus siglas en inglés’), mientras
que la combinacién de la tenencia de vehiculos en los paises en vias de desarrollo esta
dominada por las motocicletas. (...) En particular las motocicletas, estan registradas en
las areas urbanas (WBCSD, 2004). Una motocicleta tiene un costo de entre el 10y 15%
del precio de un automévil pequeiio. En Asia y en Africa®, la motocicleta se ha
convertido en el equivalente al ‘vehiculo motorizado para familias de clase media’. La
tenencia de vehiculos motorizados podria seguir en alza a una tasa muy alta, pero la
posibilidad que tiene un hogar de acceder a una motocicleta crece proporcion directa a
su ingreso. (Pendakur 2011, pags. 206-207).

Segin lo anterior, se ratifica el efecto de causa-consecuencia que tiene el
aumento del ingreso per capita sobre el aumento del parque automotor de motocicletas,
el cual se ve mas marcado en las clases medias. Sin embargo, hay que aclarar que el
bienestar econdmico dado por el aumento en los ingresos de las familias colombianas
no ha sido el unico determinante de este fendmeno. Es preciso considerar otros aspectos
que han generado las condiciones propicias para que cada vez mas usuarios se hagan a

este tipo de vehiculos. Al respecto afirma Montezuma:

En el caso colombiano, ademés de contar con un crecimiento econémico medio y
sostenido que ha permitido una mejor capacidad de compra de automotores, la
legislacion es muy favorable en lo que se refiere a la motocicleta. Incluso hay mas
incentivos publicos, legales y fiscales (directos e indirectos) hacia las motos, mas que
hacia los otros vehiculos. Este contexto legal benéfico se da a todos los niveles de la
administracion publica, tanto a nivel nacional como local. En efecto, la fiscalidad para
las motos es muy reducida: algunas no pagan impuesto de rodamiento, todas estan
exentas de restricciones como el pico y placa o el dia sin carro u otros programas de
racionalizacion de la motorizacion individual. Esto, ademas de que el seguro obligatorio
de accidentes de transito para las motos estd subsidiado, y el Codigo Nacional de
Transito Terrestre las asimil6 a las bicicletas (...). (Montezuma 2011, pags. 78-79)

Con estos antecedentes, se puede hacer un esbozo de la situacion que rodea el
evidente crecimiento del numero de vehiculos de dos ruedas en Bogota. Mientras la
situacion de inminente inmovilidad en la ciudad persista, se creardn todas las facilidades

para que mas motocicletas entren a circular por las calles de la ciudad. La conjuncion

7 4WMVs: four-wheeled motor vehicles. En espafiol, vehiculos motorizados de cuatro ruedas.
Nota libre del autor.

¥ Por las caracteristicas que se han mencionado a lo largo de este trabajo de grado, ese
fendomeno se puede hacer extensiva a paises de América Latina
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del crecimiento econémico con las facilidades de asequibilidad ofrecidas por las
ensambladoras de motos ha contribuido a que cada vez mas personas se motoricen
mediante la compra de estos vehiculos’. A la par de las modificaciones que se han
hecho a las restricciones de circulacion de vehiculos privados, las motocicletas de bajo
costo han entrado en el mercado colombiano como una alternativa para los usuarios.
Puede decirse que cada cambio que sufren las medidas restrictivas, es aprovechado por
los oferentes de motocicletas para abrir el mercado con reducciones de precios y demas
promociones, cuyo objeto es motorizar a un amplio sector de la poblacion. Entre 2003 y

2010, esta ha sido la evolucion real del parque de motocicletas en Bogota:

Tabla 1. Registro de motocicletas entre 2003 y 2010

Afio Registradas
2003 18.432
2004 33.528
2005 47.474
2006 82.866
2007 116.197
2008 145.197
2009 169.145
2010 210.942

Fuente: Tabla elaborada por el autor del presente trabajo a partir de la informacion recogida en Veeduria
Distrital 2008

Es evidente el ascenso que ha tenido el nimero de motocicletas en la ciudad, en
un periodo bastante corto. Entre 2003 y 2005, la cantidad de estos vehiculos ya se habia
duplicado, superando con creces el parque que existia en ese primer afio. Desde 2005 y
hasta 2010, se ha experimentado entonces un aumento del 444% vy, mientras estos
nimeros muestran una clara tendencia al alza, no se han establecido medidas apropiadas
que tengan como fin detener o regular este fendmeno (Veeduria Distrital 2011, pag. 72).
Esto, por supuesto, es causante de unas externalidades negativas que derivan en la
consolidacion de otras problematicas que afectan el desplazamiento de los ciudadanos.

Teniendo los elementos anteriores como precedente, es necesario hacer una

explicacion del trabajo de grado. En el segundo capitulo se hace un repaso por el

9
Ver anexo 6
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objetivo principal que persigue el documento, asi como se explica la metodologia
utilizada para desarrollar el mismo. De igual manera se describe la encuesta que se
aplico, con el fin de entender cudl fue la intencion de la misma y su papel en este

trabajo.
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3. ;POR QUE CRECE EL NUMERO DE MOTOCICLETAS?

La descripcion de las problemdticas mas importantes que afronta el transporte en
Bogota, realizada en el capitulo anterior, ha ayudado a dar ciertas luces sobre las
condiciones generales del parque automotor en la ciudad. Cuando se menciona el
parque, se hace referencia tanto a los vehiculos privados como a las motocicletas,
ambos de uso particular. Sin embargo, para efectos del presente trabajo de grado, es
importante indagar acerca de los motivos que llevan a los tradicionales usuarios del
transporte publico, a acceder a la motocicleta como principal modo de transporte. En el
capitulo anterior se pudo evidenciar como ha evolucionado el nimero de pasajeros que
se desplazaron mediante el transporte publico durante el periodo de estudio propuesto
(2000-2010), lo que lleva a hacer la conexion entre ese fendmeno, y el crecimiento del
nimero de motocicletas.

Por lo tanto, el propdsito de este capitulo es hacer un analisis de las
caracteristicas principales de aquellos usuarios que han reemplazado el transporte
publico por el uso de motocicletas. De esta manera se podra saber si en realidad los
vehiculos motorizados de dos ruedas ofrecen las ventajas que los usuarios buscan, y que
¢éstas sean suficientes para cumplir con expectativas de motorizacién a un menor costo
econdmico y en tiempo. En el siguiente capitulo se tratardn las principales conclusiones

a las que se llegaron tras el andlisis realizado a lo largo del presente trabajo de grado.

3.1 Estatus socioeconomico de los encuestados

El grupo de personas encuestadas compartia caracteristicas socioecondmicas similares,
en gran parte de estrato y posicion en el hogar. La mayor parte de los encuestados
afirmé que en su hogar habitaban cuatro personas, mientras que el 24% de los
encuestados contestd que en su hogar habitaban tres personas. Esto permite suponer que
los encuestados hacen parte de un hogar conformado por el nicleo familiar, dado que
solo un 13% contestd que en su hogar vivia unicamente una persona.'® Apenas el 15%
de los encuestados respondid que su hogar estaba conformado por mas de cinco

personas.

10
Ver anexo 7
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Grafico 3. Posicion del encuestado en el hogar.

Posicion del Hogar

1%

¥ Cabeza de hogar

¥ Conyuge
Hijo(a)

E Otro

Fuente: Grafica elaborada a partir de la informacion recogida en la encuesta elaborada por el autor del
trabajo de grado (Anexo 7)

La primera particularidad que se mostr6 a la hora de analizar los datos recogidos
por la encuesta, fue la posicion que los encuestados ocupaban en el hogar (ver Grafico
3). El1 55% de las personas que contestaron la encuesta afirmaron ser cabeza de hogar
mientras que, en segundo lugar, el 28% respondid que era el (la) conyuge. S6lo un 16%
afirm¢ ser el hijo de la persona encargada del hogar. La presencia en gran proporcion de
personas cabezas de hogar dentro de los encuestados, puede llegar a ser un indicio de
que el encuestado —motociclista, eventualmente- estd encargado de su familia y que
depende de su condicion de motorizacion para asegurar sus ingresos.

En cuanto a la tenencia de vivienda, el 72% de los encuestados asegur6 que vive
en arriendo, mientras que s6lo el 27% lo hace en una vivienda propia. Esta respuesta
indica que, si bien los encuestados pueden estar empleados o recibiendo ingresos al
momento de la encuesta, el monto percibido por la actividad econémica que realiza no
les permite acceder a un vehiculo privado. Como no existen los recursos suficientes para
acceder a este bien, tampoco bastan para acceder a vivienda propia.'’

De las 600 personas encuestadas, la mayoria pertenecen a los estratos 2 y 3,

mientras que el 16% pertenece al estrato 4. Apenas un 2% asegur6 pertenecer al estrato

"' Ver anexo 8
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6%.'? Lo anterior permite moldear un poco mas el perfil del encuestado, quien no es una
persona de altos ingresos y con posibilidades de elegir un medio de transporte de lujo o
seguro. Por eso, la primera opcion que tienen las personas de este grupo
socioecondmico para motorizarse, es acceder a una motocicleta, donde les sean
facilitadas las condiciones de pago. Incluso este medio de transporte les permite
desplazarse hasta los lugares donde se dificulta acceder utilizando los medios de
transporte tradicionales.

Al grupo de personas encuestadas se les pregunt6 por el tipo de vehiculos con el
que contaban para la movilizacion personal. Esta pregunta fue un medio para averiguar
cuantos de los encuestados eran motociclistas'’. De las 600 personas consultadas, el
61% contestd que contaba con motocicleta para la movilizacion personal al momento de
la encuesta, mientras que el 11% asegur6 tener carro y bicicleta. Otro 11% afirmé tener
solo carro, y en menor medida (el 4%) respondi6é que contaba con una bicicleta y una
motocicleta para realizar sus desplazamientos.'* Con las respuestas dadas aqui, se
confirma lo que se dedujo de los resultados de la pregunta anterior: los encuestados —
dentro de estos estratos socioecondmicos- prefieren movilizarse con una moto, por

razones que se explicaran mas adelante.

"2 Ver anexo 9

'3 A partir de este punto, la encuesta se aplico al 80% de personas que aseguraron contar con una
motocicleta como el o uno de los medios para movilizacion personal

" Ver anexo 10
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Grafico 4: Vehiculos con los que cuenta el encuestado.

., Con cuantos vehiculos cuenta?
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Fuente: Gréafica elaborada a partir de la informacion recogida en la encuesta elaborada por el autor del
trabajo de grado (Anexo no. 7)

De la anterior pregunta se destaca el 3% de las personas que no cuenta con
ningun tipo de vehiculo para movilizacion, grupo al cual no se le sigui6 aplicando la
encuesta. El siguiente paso fue averiguar con cudntos de cada vehiculo contaba el
encuestado (ver Grafico 4). De las 582 personas que afirmaron contar con algun tipo de
vehiculo para movilizacidon personal, el 63% contestd que poseia solo una moto. Esto
representa el 96,3% de personas que se movilizan en motocicleta. El 3,7% restante
afirmo tener dos motos para su movilizacion, mientras que el 9% de todos aquellos que
cuentan con un vehiculo afirm6 tener un carro y una moto. So6lo el 7% de los
encuestados respondié que cuenta con un carro. De esta pregunta se seleccionaron solo
aquellas personas que cuentan con una o mas motocicletas para continuar aplicando la
encuesta, lo que representa el 78,3% de los 600 seleccionados principalmente.

El 88% de las personas encuestadas que cuentan con una o mas motocicletas
para su movilizacién son hombres, frente a un 12% de mujeres.'” El grupo de edad
mayoritario presente en el grupo de motociclistas encuestados oscila entre los 16 y los
25 anos, conformando el 45% del total. En segundo lugar esta el grupo con edades entre
los 26 y los 40 afios, que componen el 37% del total de motociclistas encuestados,

mientras que el grupo mas pequefio representa el 18%, y estd compuesto por personas

15 Ver anexo 12
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entre los 41 y 64 afios.'® Aqui se puede observar que el grupo mas joven de la Poblacion
Econdémicamente Activa es el que més accede a las motocicletas para realizar los
desplazamientos a sus lugares de estudio o de trabajo. En este grupo es posible ubicar a
aquellas personas que, si bien no tuvieron aun la oportunidad de obtener un titulo
profesional, ya se motorizan para ejercer actividades que les generen ingresos. No se
deben descartar aquellos estudiantes que utilizan la motocicleta, no para trabajar, pero si
para desplazarse hacia sus lugares de estudio.

La situacion anterior se sustenta en las respuestas que dieron los motociclistas
encuestados, cuando se les pregunté por su nivel de educacion alcanzado.'” Se muestra
un equilibrio entre aquellos que cuentan con educacion primaria (24%), y aquellos con
formacion técnica (27%). Sin embargo fueron mas las personas que -al momento de la
encuesta- contaban con grado de educacion secundaria, representando el 32% sobre el
total. Apenas un 9% de los motociclistas que participaron en la encuesta aseguraron que
poseian un titulo universitario. De esta manera es posible inferir que quienes cuentan
con los recursos para obtener un titulo universitario son aquellas personas que, teniendo
la posibilidad de movilizarse mediante otro vehiculo, prefieren la moto por las

caracteristicas que explicaran posteriormente.

Grafico 5. Ocupacion de los motociclistas encuestados.
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Fuente: Gréafica elaborada a partir de la informacion recogida en la encuesta elaborada por el autor del
trabajo de grado.

1
® Ver anexo 13
17 Ver anexo 14
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Por otra parte, se averigu6 sobre la ocupacion que tenian los motociclistas al
momento de contestar la encuesta. La mayoria de encuestados —el 33% de ellos- afirmé
que eran empleados, mientras que el 21% asegurd que su principal ocupacion era ser
trabajador independiente. El 17% de los motociclistas dijo estar trabajando y
estudiando, y apenas el 12% afirmaron que eran estudiantes. Es probable que aquellos
trabajadores independientes que usan este tipo de vehiculo lo hagan porque es una
herramienta de trabajo aunque -al observar al grupo de empleados- se puede pensar que
también hay personas cuyo acceso a la moto les facilita, mas no les determina el
ejercicio de sus actividades laborales.

En ultimo lugar, se aplico la pregunta acerca de los ingresos percibidos por cada
persona que participd en la encuesta.'® Segin los datos recogidos, 46% de los
participantes devengd mas del salario minimo legal mensual vigente, y menos de
$1.000.000 de pesos, mientras que el 39% recibia menos de $600.000 pesos mensuales.
Solo el 15% afirmdé que mensualmente recibia mas de $1.000.000 de pesos. Las
facilidades crediticias que han otorgado los concesionarios (y que se mencionaron con
anterioridad) han permitido que una persona con ingresos inferiores a $1.000.000 de
pesos pueda acceder a una moto con solo pagar cuotas iniciales a muy bajo costo.
Incluso aquellas personas con ingresos inferiores a un salario minimo pueden acceder a
una motocicleta, contribuyendo al costo total del vehiculo mediante el pago de bajas
cuotas mensuales.

A continuacion se realizard el analisis de las condiciones bajo las cuales los
motociclistas accedieron a sus vehiculos; las condiciones que los llevaron a hacerlo; y
otras caracteristicas que permitirdn conocer mas acerca de este tipo de usuarios. De esta
forma se podrd establecer si existen usuarios que han dejado de usar el transporte

publico, cuando ven en la motocicleta un medio mas eficiente de transporte.
3.2 Relacion del encuestado con la motocicleta
En este apartado se busca responder de cierta forma el objetivo que persigue el presente

trabajo de grado, usando como herramienta preguntas puntuales sobre el uso que el

encuestado le da a la motocicleta; el modo de transporte que usaba antes; las razones del

1
8 Ver anexo 15
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cambio; entre otras preguntas. Vale la pena aclarar que, si bien no se trata de muestra
representativa —como se menciond en el proyecto de grado que antecede a este
documento- los resultados pretenden describir una situacion exploratoria del transporte
publico en Bogota. Esta informacion puede significar una tendencia entre los usuarios
de motocicletas, susceptible de replicarse por las condiciones generales descritas en el
capitulo 1 y 2 de este trabajo de grado.

En primer lugar se les preguntd a los encuestados sobre la forma en la que
obtuvieron la licencia de conduccion, con el fin de establecer un panorama de la
formalidad al momento de iniciarse como conductores.”” El 53% de las personas
consultadas aseguré que adquirié su licencia de conduccion realizando el tramite
personalmente, mientras que el 44% asegur6 que la obtuvo gracias a la intermediacion
de una escuela de conduccién ante la autoridad de transito. Aunque apenas un 3%
respondido que obtuvo su licencia mediante otra forma, la informacién puede hacer
suponer que hay un gran nuimero de personas que no reconoce eventuales
procedimientos irregulares a la hora de adquirir este requisito.

La siguiente pregunta que se formulé a los motociclistas, fue para recoger
informacion acerca del afio en que compraron la moto.*® El 45% contestd que adquirid
la moto entre 2007 y 2010; mientras que el 33% de los encuestados asegurd que la
adquiri6 entre los afios 2000 y 2003. En tercer lugar, el 22% de los usuarios tiene su
motocicleta desde el periodo comprendido entre 2004 y 2006. Al parecer, se presentaron
ciertos picos en los cuales se presentaron mas adquisiciones de motocicletas,
coincidiendo con los momentos en los que se produjeron modificaciones a las
restricciones vehiculares. Es de anotar que en el periodo comprendido entre 2000 y
2010 se realizaron cinco modificaciones a la medida del ‘pico y placa’ las cuales,
sumadas a las caracteristicas de transporte publico y al deterioro del servicio en

TransMilenio, podrian ser un detonante para la compra de motocicletas.

1

° Ver anexo 16
2

" Ver anexo 17
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Grafico 6. Medio que usaba antes de usar la moto.
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Fuente: Gréafica elaborada a partir de la informacion recogida en la encuesta elaborada por el autor del
trabajo de grado (Anexo 7).

El 53% de los motociclistas encuestados afirmoé que, antes de adquirir su moto,
se movilizaba en bus —y en general, usaba el transporte publico colectivo, mientras que
el 26% respondi6d que se desplazaba en TransMilenio. Cuando se les pregunt6 a estas
personas por qué habian cambiado el medio de transporte, el 35% contestd que
consideraba la moto mas comoda, mientras que el 29% admitié que la motocicleta es
mas rapida.”' E1 21% de los encuestados respondié que la moto le da mas opciones de ir
donde quiera y cuando quiera, mientras que solo el 6% la adquiri6 como una
herramienta de trabajo. Esto demuestra que, al menos dentro de la muestra seleccionada
para responder esta encuesta, los usuarios tuvieron una valoracidon positiva de la
motocicleta frente a los otros modos de transporte. La mayoria de motociclistas piensa
que su vehiculo es mas comodo que lo que usaba antes, de lo cual se infiere que el
transporte publico colectivo estd dejando de ser la inica opcion para los nuevos usuarios
de motocicletas.

Posteriormente se les preguntd a los motociclistas sobre la propiedad de su
vehiculo™. El 82% contestd que la motocicleta era de su propiedad, mientras que el
12% dijo que la motocicleta pertenecia a todo su hogar. S6lo un 6% reconoci6 que la

moto que conduce es propiedad del lugar donde trabaja. Luego se le pregunt6 al grupo

21

Ver anexo 18
22

Ver anexo 19
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de motociclistas por la forma en la que habian aprendido a conducir su vehiculo.” Dado
el marco de informalidad dentro del cual se mueven los motociclistas, no sorprende que
apenas el 12% de los encuestados haya reconocido que aprendié a conducir su
motocicleta en una escuela de conduccion. Es muy probable que el 56% que admitid
haber aprendido a conducir la motocicleta por cuenta propia, solo haya adquirido
conocimientos relacionados con el funcionamiento del vehiculo, sin recibir capacitacion
sobre las normas de transito.

En ultimo lugar, se pregunt6 si alguna vez les habian impuesto una sancion por
haber cometido alguna infraccion, a lo que el 66% respondio que si, frente al 26% que
aseguré nunca haber recibido una multa.”* Esta situacion parece demostrar esa falta de
educacién en temas de normatividad del transito, ocasionada por un aprendizaje que se
limita a la conduccion de la moto sin entrar en contexto con los demas usuarios de las
vias. En el Gltimo apartado se hard mencidon a un breve componente de accidentalidad,

cuyo objeto se explicara a continuacion.

3.3 Accidentalidad de los motociclistas

A los motociclistas se les consultd por el numero de accidentes que han sufrido
transportandose en ese vehiculo, a lo que el 80% contestd que al menos una vez sufrid
un accidente. Del total de personas encuestadas, el 4% dijo que no habia sufrido
accidentes en la motocicleta, mientras que el 14% admitié haber sufrido mas de tres. El
grupo mayoritario esta compuesto por aquellos que solo se han accidentado una vez,
frente al 22% que se ha accidentado 2 veces. Como se puede evidenciar, la tasa de
accidentalidad dentro de este grupo es preocupante, ya que son pocas personas las que
contestaron que no han tenido un accidente, en relacion al parque automotor en la

ciudad.

23
Ver anexo 20
24
Ver anexo 21
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Grafico 7. Numero de accidentes en el ultimo aiio.
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Fuente: Gréafica elaborada a partir de la informacion recogida en la encuesta elaborada por el autor del
trabajo de grado (Anexo 7)

En ultimo lugar se le pregunt6 a los encuestados en cuantos accidentes se habia
visto involucrado durante el ultimo afio. A pesar de que el 23% asegurd no haber tenido
algln accidente, el 25% reconocid haberse visto involucrado en dos accidentes. El 32%
asegurd que tuvo que ver en un accidente, proporcion que sigue siendo alta para ser un
periodo de tiempo tan corto. La tendencia que se observa tras observar esta informacion,
es que los niveles preocupantemente estdn al alza. En ello tiene gran incidencia las
condiciones bajo las cuales los nuevos usuarios aprenden a conducir las motocicletas,
asi como la forma en la cual obtienen la licencia. No recibir una adecuada instruccion
acerca de la norma y de los conceptos basicos a la hora de hacer uso de la via determina
en gran parte los niveles de accidentalidad, en la cual también tienen que ver los
conductores de otros medios de transporte.

En el siguiente capitulo se presentaran las conclusiones a las que se llego tras los
analisis que se han realizado a lo largo de este documento. Mediante estas conclusiones
se dard respuesta al objetivo que se propuso en este trabajo de grado, y esclarecer la
manera en la cual el crecimiento del nimero de motos ha impactado esa apuesta de la
administracion distrital por darle prioridad al uso del transporte publico en Bogoté. Para
ello se partird de la investigacion realizada sobre la condicion actual de los medio de

transporte, asi como de las condiciones observadas de las motocicletas en la ciudad.
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4. CONCLUSIONES

En este ultimo capitulo se presentan los principales componentes de una cadena que
conlleva a la situacion experimentada en la ciudad y descrita a lo largo de todo el
documento. Se trata de una clase de circulo en el cual interacthan tres elementos
principales: Por un lado, el intercambio modal que se observa a partir de la eleccion del
nuevo modo de transporte por parte de los usuarios. En consecuencia, esto lleva al
segundo comonente, el cual esta basado en la disminucion del nimero de usuarios del
transporte publico. En tltimo lugar, la disminucion de usuarios del transporte publico se
ratifica en la popularizacion de nuevos modos de transporte como la motocicleta. A
continuacion se describe, a manera de conclusiones, la situacion en cada uno de estos
componentes, para luego dar paso a las recomendaciones surgidas a partir del analisis

que constituy6 todo el documento.

4.1 El intercambio modal

El evidente crecimiento del numero de motocicletas en Colombia (y en Bogota) es una
problematica que incide en gran medida sobre la movilidad de las ciudades. Aunque la
capital colombiana, en comparacion con ciudades similares como México D.F., Buenos
Aires y Rio de Janeiro, no presenta el mismo nivel de parque automotor que tienen
¢éstas, es considerable el ritmo al que estd creciendo en relacion a si misma. Mientras
que en el afio 2005 el numero total de motocicletas registradas era de 47.474, para el
afno 2009 esa cifra ascendio a 169.145, lo que supuso un crecimiento del 72% (Veeduria
Distrital 2010). Para el ultimo afio de estudio (2010) se encontré que el nimero de
motocicletas ascendia a los 210.942. Se trata entonces de un crecimiento exagerado de
estos vehiculos, el cual no fue considerado dentro de la implementacion de medidas
restrictivas para el uso del automdvil privado.

De igual manera, la situacion actual del transporte publico en Bogota evidencio
que existen numerosos puntos negativos que ayudan a incrementar su percepcion
negativa. Segin datos publicados por la Veeduria Distrital, la mayoria de personas
encuestadas, cuando se les preguntd acerca de la calidad del servicio del transporte

publico en Bogota, contestd que su funcionamiento es malo. Temas como la comodidad,
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las frecuencias en los servicios, la inseguridad y los tiempos de desplazamiento han
contribuido a que el acceso al transporte publico se convierta en una eleccion obligada,
a falta de mas opciones para lograr movilizarse. Por otra parte, esta condicion
desfavorable del transporte publico puede ser un factor de incidencia para que los
ciudadanos opten por adquirir o utilizar motocicletas como modo de transporte
principal.

Solo quienes poseen uno o mas vehiculos estan en condicion de evitar usar el
transporte publico. Hasta el periodo de estudio que se cita en este trabajo de grado, solo
los usuarios motorizados estaban en la condiciéon de hacer una eleccion entre varias
opciones, del modo de transporte en el cual se habrian de desplazar. Sin embargo, la
evolucion positiva de las condiciones econdmicas en Colombia —y por extension, en
Bogota- descrita en el capitulo 2, significo el aumento del nimero de usuarios que
estaba en capacidad de acceder a un vehiculo motorizado, bien fuera un automoévil o una
motocicleta. De esta forma, muchos usuarios de transporte publico que veian en éste el
unico medio para realizar sus viajes, encontraron en las motocicletas un vehiculo
asequible y que satisfacia sus necesidades de desplazamiento. Es aqui donde se
materializa la migracion de usuarios desde un modo al otro, siendo la matocicleta la que

empieza a tomar un mayor protagonismo.

Grafico 8. Motivos para el cambio de modo de transporte.

Razon principal para cambiar el vehiculo

¥ Herramienta de trabajo

¥ Mas barato que el medio
anterior

Mas opciones de ir donde

21% . .
quiera, cuando quiera

B Mas rapido que el medio
anterior

¥ Mas comodo que lo que usaba
antes
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La aplicacion de la encuesta permitid observar —de manera exploratoria- que, en
el grupo de usuarios que participaron, hay una mayoria notable que se ha inclinado por
cambiar su modo de transporte. Este cambio se da una vez experimentadas las falencias
del transporte publico, y realizando una comparacion entre éste y las ventajas ofrecidas
por la motocicleta. Esto se concluye al ver los resultados de la pregunta 15 sobre los
motivos que tuvieron los propietarios de motos para hacer el cambio de modo. Vale la
pena aclarar que en la encuesta esta pregunta solo fue contestada por aquellos
motocicletas que, antes de desplazarse en ese modo, lo hacian en bus y/o TransMilenio.
La mayoria encontré en las motocicletas un modo mas comodo, mas rapido, y que le
daba cierta libertad de llegar a donde quisiera cuando quisiera.

El trabajo de grado permiti6 observar una tendencia creciente del numero de
usuarios que optan por acceder a la motocicleta como modo de uso, argumentada en dos
puntos principales: la deficiencia en el funcionamiento del transporte publico, y las

caracteristicas ofrecidas por las motocicletas.

4.2 Disminucion de usuarios del transporte publico

El transporte publico no logra competir con el transporte privado en cuanto a velocidad
de desplazamiento. Al ver el desempefio del transporte en Bogota, se puede hablar de
que se ha alcanzado un punto de crisis en el mismo. La saturacion observada tanto en
los buses tradicionales como en TransMilenio, da cuenta de la situacién desbordada
reflejada en las falencias de la oferta. La unica ventaja que ofrece el sistema BRT de
Bogota, frente al transporte tradicional, es la exclusividad de carril. Sin embargo, gran
parte de la demanda estd compuesta por usuarios que no tienen facil acceso a
TransMilenio. En consecuencia, tienen una alta dependencia de las rutas de transporte
publico —en ocasiones, informales- cuyo funcionamiento contribuye a empeorar las
condiciones del transito en Bogota.

De igual manera, se ha podido establecer que los sistemas de transporte publico
compuestos por buses, en las ciudades de paises en vias de desarrollo, no sobrepasan los

30 Km/h de velocidad promedio de desplazamiento.

La unica condicion que, posiblemente, suprime la movilidad en ciudades del mundo en
vias de desarrollo, es el pobre desempefio del transporte publico. Aunque una parte
importante de los viajes dependen del transporte publico, en la mayoria de las ciudades
estos servicios se ven afectados por las malas condiciones financieras, por una
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inadecuada capacidad de pasajeros, poca o nula integracion de sistemas, bajas
velocidades de operacion, y condicidnes fisicas en estado de deterioro. (Gakenheimer y
Zegras 2004, citados en Pendakur 2011, pag. 208)

Como aseguran Gakenheimer y Zegras, hay unas caracteristicas del transporte
publico que causan la inmovilidad, y que se replican en Bogota. Se evidencia que en la
capital colombiana -como se describid en el capitulo 2- hay una demanda considerable
del transporte publico. Sin embargo, no se trata de una oferta cualificada como se ha
mencionado anteriormente, pues presenta dificultades en su financiacidon, no hay una
organizacion idonea de los operadores, lo que trae como consecuencia los estados
actuales de sobrecupo, inseguridad, etc.

Para el transporte publico se hace complejo competir con el transporte privado,
cuando la mayoria de inversiones estan destinadas a las vias. Sin embargo, los proyectos
han beneficiado principalmente al transporte privado, en lugar de materializar la
priorizacion del uso del transporte publico en Bogota. Las tnicas medidas que se han
puesto en marcha, son aquellas de orden restrictivo (ej. Pico y placa) que no han logrado
promover el uso de medios alternativos de transporte, distintos al transporte privado.

En un ambito como el que se presenta en Bogota, el nimero de viajes
motorizados es mas alto. A raiz de la falta de una cultura que no se centre en los
desplazamientos realizados en automdviles privados, se tiende a ver el transporte
publico desde una perspectiva bastante negativa. Incluso el no uso del transporte
publico ha trascendido los limites del mero costo marginal que representa, para tratarse
de un tema de estatus. Se ha generalizado el pensamiento en el cual usar modos
alternativos de transporte esta relegado a los sectores de bajos recursos de la ciudad. Por
ende, los usuarios de las vias sienten una necesidad imperiosa de motorizarse, antes que
realizar sus viajes en transporte publico. Sin derecho exclusivo sobre la via, los buses
son abandonados tan pronto como son financieramente y econOmicamente

reemplazables por una moto o un carro.

4.3 La popularizacion de la motocicleta en Bogota

El crecimiento del parque de motocicletas es el punto de partida para experimentar

dificultades en el trafico. En la investigacion realizada se ha explicado como el tema del

parque automotor tiene gran influencia sobre la problematica central de la investigacion.
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Las cifras que muestra Invest In Bogotd demuestran lo que aqui se dice, pues solo en
Bogota circulan diariamente mas de 1.000.000 de vehiculos, sin contar con el parque del
transporte publico y el de las motocicletas (objeto del presente estudio).

Para el caso particular de las motocicletas -en relacion con el desempefio del
transporte publico- se ha generado un proceso de proliferacion de estos vehiculos, el
cual ha afectado en gran parte todo el trafico de la ciudad. Si bien el parque automotor
de motocicletas no ha determinado en gran parte la velocidad de desplazamiento de los
demds usuarios de las vias, si ha incidido en temas como la accidentalidad y la
contaminacion. La popularizacion de este modo de transporte ha causado cierto
fendmeno de saturacion vial, el cual ha contribuido a agravar el trafico en la ciudad.
Segun Gakenheimer (2011), la caracteristica de las grandes ciudades de paises en vias
de desarrollo presentan un aumento exagerado de motos de bajo costo. El autor asegura
que esta situacion, combinada con un escenario en el cual no hay un control
institucional fuerte que actie sobre las emisiones vehiculares, sobre los estandares
minimos de ensamblaje, hace que el transporte transfiera externalidades negativas a la
mayoria de la poblacion. El escenario empeora cuando se observa que gran parte de los
habitantes que se ve afectada por estas externalidades, no es la fuente de los problemas
creados. (Badami 2005; Vasconcellos 2005, en Dimitriou 2011).

La situacion en la capital colombiana corresponde a las caracteristicas
anteriormente mencionadas por Kenworthy, al verse materializadas en varios ejemplos.
Se puede reconocer que en Bogota no se ha logrado consolidar un sistema de control
ambiental de emisiones a ninguna clase de vehiculos que circulan por sus vias. La
Secretaria Distrital de Ambiente ha mostrado mas su preocupacion por realizar
emdiciones de la caldiad del aire, mas no por poner en regla los vehiculos que mas
expulsan componentes quimicos contaminantes. En un recorrido por la ciudad es facil
encontrar estaciones ambientales moviles que realizan controles Unicamente a
automoviles ultimo modelo, en lugar de realizarlos sobre los vehiculos de transporte
publico antiguos, por ejemplo.

A lo anterior se debe sumar un agravante, y es la proliferaciéon de vehiculos
privados, a falta de ofertas de modos de transporte. Se ha podido evidenciar -segin lo ha
expuesto Acevedo (2008)- que el crecimiento de ventas en el sector automotor se ha

tomado como un sintoma de prosperidad econdmica, sin hacer una debida apropiacion
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de las externalidades negativas que ello trae consigo. Esto ha permitido que -gracias a
las facilidades entregadas- entren al mercado automdéviles y motocicletas de baja calidad
que aumentan el problema.

En consecuencia, la alta posesion de motos es una respuesta a los entornos
congestionados por la ausencia de sistemas de transporte publico competitivos y
comodos, asi como malas condiciones para peatones y ciclistas, a los bajos costos y a la
facilidad que tiene la adquisicion (tanto normativa como financiera) de las motos. En
efecto, la encuesta relizada permiti6 comprobar que el factor calidad tiene un papel
predominante a la hora de elegir el modo de transporte mas conveniente. Las ciudades
de paises en vias de desarrollo presentan una oferta de baja calidad en los vehiculos de
servicio publico, reflejada en sobrecupo, baja velocidad de desplazamiento, inseguridad,
y competitividad. Esto ha desembocado en la forma en la que se dan los
desplazamientos dentro de la ciudad. Los usuarios, entonces, tienden a desertar los

sistemas tradicionales tan pronto como pueden acceder —cuando menos- a una moto.

4.4 Consideraciones finales

La realizacion de este trabajo de grado ha permitido observar algunas caracteristicas del
transporte en Bogotd, que estan en urgencia de ser revertidas. En primer lugar, la
priorizacion del uso del transporte publico, de la cual se ha hablado con frecuencia
durante las ultimas administraciones, estd en mora de ser consolidada. Es pertinente
para la ciudad que -cuanto antes- se empiecen a dictar medidas de corte integral. Las
actuales disposiciones se han tomado de manera aislada, lo que ha hecho que una tras
otra contribuyan a empeorar el problema. El ejemplo perfecto de esta situacion es el del
pico y placa. Su implementacion caus6 una aceleracion no prevista del crecimiento del
parque de automoviles, y sus modificaciones ocasionaron que la gente utilizara un
medio que atn no se ha regulado: la motocicleta.

Seguramente el camino para alcanzar una mejoria en la movilidad no se
encuentre en la disposicion de medidas restrictivas, sino en la promulgacion de decretos
que se dirijan a mejorar las condiciones de la oferta. Esto se debe traducir en la
capacidad que deben mostrar las autoridades locales para idear y poner en marcha

nuevos modos de transporte que estén a la altura de una ciudad de las caracteristicas de

57



Bogota. En consecuencia, no se trata de prohibir usos, sino de educar a los usuarios y
ofrecerle mejores opciones para sus desplazamientos. Mientras se mantenga la pésima
calidad de la oferta de transporte publico colectivo y masivo, el parque de automéviles y
de motocicletas seguird en ascenso, hasta alcanzar un punto de saturacion de las vias
que hara ain mas compleja la movilidad en la ciudad.

Este trabajo de grado logrd dar luces sobre la actual situacion del transito en la
ciudad, mostrando a grandes rasgos los mas probables origenes de las caracteristicas
que tienen los viajes. Sin embargo, el camino que queda por recorrer en términos de
propuestas que mejoren la oferta es atn largo. Solo las autoridades locales tienen en sus
manos la respuesta a los pedidos de los usuarios por un transporte publico de calidad

que logre elevar la calidad de vida, no solo de ellos sino de todos los ciudadanos.
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ANEXOS

Anexo 1. Grafico de definicion tedrica de la tasa de motorizacion de carros.
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Fuente: Acevedo, Jorge (et al). El transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una vision al 2040.
Bogota D.C.: Universidad de los Andes, 2008. P. 30

Anexo 2. Grafico de definicion tedrica de las tasas de motorizacion de carros y motos.
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Anexo 3. Grafico de umbral de ingreso individual mensual para costear una moto en
Colombia 1990-2007
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Fuente: Acevedo, Jorge (et al). El transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una vision al 2040.
Bogota D.C.: Universidad de los Andes, 2008

Anexo 4. Grdfico de indice de pasajeros por kilometro del transporte publico colectivo,
entre 2000y 2010.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la informacion tomada de: Duarte, Eduardo. “Una vision de

transporte urbano sostenible en Colombia”. Bogota D.C. 2004. P. 110.; Alcaldia Mayor de Bogota. “Cémo

avanza el Distrito en movilidad 2006”. Serie: Cémo avanza el Distrito. Edicion No. 004. Bogota D.C.
Veeduria Distrital. P. 27.; y Camara de Comercio de Bogota. “Comportamiento de los indicadores de
movilidad de la ciudad a diciembre de 2010”. No. 6. Bogota D.C. Observatorio de Movilidad. 2011. P. 13



Anexo 5. Grafico de indice de pasajeros por kilometro del transporte publico masivo,
entre 2001 y 2009.
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Fuente: Elaboracion propia, con base en la informacion tomada de: Alcaldia Mayor de Bogota. “Como avanza
el Distrito en movilidad 2005”. Serie: Cémo avanza el Distrito. Bogotd D.C. Veeduria Distrital. 2006. P. 23.;
Veeduria Distrital. “Coémo avanza el Distrito en movilidad 2007”. 2008. Publicacién 011. Bogota D.C. P. 23;
y Veeduria Distrital. “Como avanza el Distrito en movilidad 2009”. 2010. Edicién 018. Bogota D.C. P. 127.

Anexo 6. Publicidad alusiva a las facilidades para adquirir motocicletas.

Fuente: Tomado de la pagina electronica de AKT Motos. Disponible en
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Anexo 7. Encuesta exploratoria. Relacion de motociclistas con el transporte publico
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;Cuantos accidentes ha tenido Desde este afio, zen cudntos
19]°¢ 20 accidentes se ha visto

con esta moto?

involucrado?




Anexo 8. Personas en el hogar del encuestado.

Personas en el Hogar

4
")
3
]

¥'5 0 mas

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado.

Anexo 9. Propiedad de la vivienda

Propiedad del Hogar
1%

¥ Propia
B Arrendada
5 Otro

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado.



Anexo 10. Estrato econéomico del encuestado

Estrato
0,
3% 2% _3%
=1
=2
=3
m4
=5
56
Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado.
Anexo 11. Tipo de vehiculo para movilizacion personal
Vehiculos para movilizacion personal
B Carro
® Motocicleta

¥ Carro y motocicleta
B Carro y bicicleta
H Bicicleta

¥ Motocicleta y bicicleta

¥ Ninguno

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado.



Anexo 12. Numero de vehiculos.

.Con cuantos vehiculos cuenta?

2%

3% B 1 carro 1 moto

40
B2 carros y 1 moto
2% ¥'1 moto

B 1 carro

¥ 2 motos

2 carros

1 bicicleta

"1 carro y 1 bicicleta

1 moto y 1 bicicleta

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado.

Anexo 13. Motociclistas por género.

Sexo

B Masculino

¥ Femenino

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado.



Anexo 14. Motociclistas por edad.

Edad

B 16 a 25 afios
B 26 a 40 afnos

741 a 64 anos

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado

Anexo 15. Nivel educativo

Nivel Educativo

1%

B Primario

B Secundario
B Técnico

B Universitario
¥ Ninguno

5 Otro

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado



Anexo 16. Ingresos de los motociclistas.

Ingresos

® Menos de $600.000 pesos

¥ Entre $600.001 y
$1.000.000 de pesos

“Mas de $1.000.000 de
pesos

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del presente trabajo de grado

Anexo 17. Obtencion de la licencia de conduccion

Forma de obtencion de la licencia

3%

B Escuela de conduccion
¥ Tramite personalmente

5 Otro

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado



Anexo 18. Aiio de adquisicion de la moto

Afio en que adquirio la moto

¥ Entre 2000 y 2003
¥ Entre 2004 y 2006
“ Entre 2007 y 2010

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado

Anexo 19. Razon para cambiar el medio de transporte

Razon principal para cambiar el vehiculo

¥ Herramienta de trabajo

B Mas barato que el medio
anterior

" Mas opciones de ir donde
quiera, cuando quiera

B Mas rapido que el medio
anterior

¥ Mas comodo que lo que usaba
antes

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado



Anexo 20. Propiedad de la motocicleta

La moto que conduce es:

¥ Propia
B Del trabajo
" Del hogar

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado

Anexo 21. Método utilizado para aprender a conducir la moto

.Como aprendio a conducir su moto?

B En una escuela de
conduccion

¥ Cuenta propia

= Otro

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado



Anexo 22. Imposicion de sanciones por infracciones cometidas

,Alguna vez le han impuesto una sancion por cometer
una infraccion?

B Si
B No
¥ Ns/Nr

Fuente: Encuesta elaborada por el autor del trabajo de grado



