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LA ECONOMÍA DEL 
MOTOTAXISMO: EL CASO 

DE SINCELEJO 

A pesar de ser considerado un rnedio de transporte público infornzal, 

el1nototaxisnzo se ha convertido en uno de los fenórnenos sociales y 

econónúcos rnás recurrentes en la costa Caribe. Contrario al objetivo 

de las políticas públicas que lo prohíben, cada año se increnzenta la 

cantidad de rnolotaxistas, evidenciando la ineficacia de las nlisnzas. Ello 

genera la necesidad de considerar regulaciones alternativas, basadas 

en incentivos econónzicos, que reflejen el hecho de que el rnototaxismo 

constituye una manifestación particular de la inforuzalidad que 

caracteriza al nzercado laboral colonzbiano. 

urante la última década en muchas 

ciudades de Colombia, especialmente en la 

costa Caribe, el mototaxi se ha convertido en 

el principal medio de transporte público para 

la población e incluso ha llegado a constituir 

la más importante actividad económica in­

formal. Se trata de un fenómeno ocial que 

Por: Andrés árzchez]abba.* 

abarca distintos componentes esenciales para 

el desarrollo económico, haciendo imperati­

vo el diseño e implementación de políticas 

públicas que reflejen una comprensión del 

mismo y, por ende, una respuesta eficaz a 

una problemática social que se ha salido de 

control, y se ha caracterizado por entrar en 
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conflicto con la normatividad vigente y los 

medios de transporte formales. 

Lo anterior refleja el caso de Sincelejo: una 

ciudad cuya movilidad y economía dependen 

significativamente del rnototaxisrno, pues se 

podría decir que, como mínimo, el 40% de la 

población económicamente activa se dedica a 

dicha actividad, lo que lleva a que las vías de 

tránsito se caractericen por una desorganiza­

ción general del sistema de tran porte públi­

co. Ese caos no será erradicado por medio de 

decretos que prohíban o restrinjan la práctica 

del mismo, debido a la forma particular corno 

este fenómeno se ha establecido en el funcio­

namiento de la ciudad. Por el contrario, lo que 

se ha evidenciado e~ el incremento sostenido 

en el número de mototaxistas durante los 

último~ años. 

Durante dicho período, se ha vuelto evidente 

la preferencia de los conductore~ por preMar 

este servicio de tran~portc público. De acuer­

do con el Estudio sociodelnográfico de los 

usuarios de nwtos en Colombia 1, para el año 

2008 existían 2.600.000 motos, de la~ cuales 

450.000 eran utilizadas como mototaxis. Ade­

más"[ ... ] según cifras de las propias alcaldías 

y estudios de varias universidades, en seis ca­

pitales de la costa se pasó entre 2005 y 2008, 

de unos 33.000 mototaxistas, a 86.000"2
• 

Para explicar las causas de este incremento, 

tradicionalmente se ha enfatizado en un 

ntercado de trabajo caracterizado por la 

falta de oportunidades laborales forn1ales. 

En Sincelejo el estudio más importante que 

ha investigado este tema es El mototaxismo 

en Sincelejo: un análisis socioeconómico, 

publicado por el Observatorio del Mercado 

de Trabajo en Sucre. Tal documento presenta 

una caracterización socioeconómica de la 

población mototaxista de la ciudad a partir 

de la aplicación de 1.400 encuestas, y con­

cluye que la principal razón que dio origen 

al mototaxismo es el desempleo. En un nivel 

un poco más general, se destaca el Estudio 

sociodernográfico de usuarios de motos en 

Coloffzbia, publicado anualmente por el 

Comité de Ensambladoras de Motocicletas 

Japonesas de Colombia, donde se presenta 

un perfil de los usuarios de las motos. Sin 

embargo, debido al carácter informal e ilegal 

de la actividad estudiada, la información dis­

ponible que permita analizar el fenón1eno es 

escasa, limitándose principaln1ente a artículos 

periodísticos. 

Ninguno de lo~ e:-,tudios mencionados profun­

diza en la forma como los factores socioeconó­

micos explican el incremento generalizado en 

el número de personas que deciden dedicarse 

a esta actividad. Por eso, el objetivo de esta 

investigación consiste en indagar acerca de 

los factores que inciden sobre la propensión a 

ejercer eltnototaxismo como principal fuente 

económica y la discusión sobre políticas públi­

cas que permitan afrontar adecuadamente la 

situación. Por esta razón este estudio preten­

de explicar desde un enfoque económico el 

aumento en el mototaxismo, tomando como 

estudio de caso La ciudad de Sincelejo. Para 

este propósito, se enuncian diversos factores 

que influyen sobre la probabilidad de ser 

Realizado por el Comité de Ensambladoras de Motocicletas Japonesas de Colombia, 2009. 

Información tomada de El Tiempo, "Se pierde la batalla contra el mototaxismo", [en línea], sección información 
general, 14 de abril de 2008, consultado el 5 de enero de 2011. 
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mototaxista; entre los cuale se encuentran 

la propiedad y los bajos costos de inver ión 

y operación de las motos, el acce o a subsi­

dios los niveles de riqueza, la escolaridad y la 

el bienestar del conductor, se seguirá obser­

vando un incremento en el mototaxismo a 

menos que se lleven a cabo una serie de re­

formas al sistema de transporte público que 

aparición de riesgos a la 

salud y seguridad de los 

conductores en el largo 

plazo. 

Dados estos factores, los 

resultados de la investi­

gación sugieren que una 

proporción significativa 

del incremento de tal 

actividad se puede expli­

car a partir ele la decisión 

por parte de algunos 

conductore de utilizar 

dicho vehículo como he­

rramienta para aumentar 

su ingresos. Desde este 

enfoque, la elección de 

dedicar ·e a esta actividad 

puede llegar a producirse 

como resultado de una 

deci ión racional eco­

nómicamente motivada. 

Consecuentemente , al 

hacer la comparación de 

las utilidades derivadas 

de dedicarse al moto­

taxismo frente a otro tipo 

de actividades , se escoge 

aquella que reporta ma­

yor utilidad al individuo, 

de forma que una pro­

porción importante del 

A partir de un nzodelo 

econó1nico del nzototaxis1no 

aplicado a la ciudad 

de Sincelejo, se estinzó 

la probabilidad de ser 

nzotota~'\·ista y se encontró 

que la mayoría de los 

individuos que ejercen este 

oficio preferirían trabajar en 

una actividad que represente 

nzenores 1·ie~--gos a largo plazo 

para su seguridad y salud. 

La 1nayoría de los 

nzotota.'t·istas ingresan o 

perrnanecen en esta actividad 

debido a su rentabilidad y 

a la insuficiencia de r~fertas 

laborales fonnales. 

La propuesta de este artículo 

es legalizar el rnolotaxisnzo 

e incorporarlo al sisterna de 

transporte público legahnente 

constituido, conzo 1nedida 

para contrarrestar las 

externalidades negativas 

derivadas delnzísnzo, al 

tienzpo que se estinzularía una 

reducción en la oferta. 

garanticen una adecuada 

integración al sector. 

El resto de este docu­

mento e tá compuesto 

por las siguientes eccio­

nes: la primera sección 

prc enta un panorama 

que describe la evolu­

ción del mercado de 

las motos en Colombia, 

donde se enfatiza en los 

costo y precios de venta 

para poder explicar el 

incremento en las can­

tidades, lo cual implica, 

a su vez , un aumento 

proporcional en el moto­

taxismo. Po ·teriotmente, 

en la egunda sección , 

se describen alguna de 

la externalidades a o­

ciadas con el oficio, cen­

trándose en el caso de 

Sincelejo. En la tercera 

sección se analizan las 

posibles explicaciones a 

este fenómeno social. En 

la siguiente se presenta 

un análisis socioeconó­

mico de los mototaxis­

tas de Sincelejo con el 

incremento se debe a una mayor utilidad 

derivada de ejercerla. Por tanto, mientras esta 

deci ión represente la elección que maximiza 

objetivo de exponer las 

principales variable del modelo basado so-

bre la decisión de ejercer esta actividad. En 

la quinta sección e explica la metodología 
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de estimación empleada para analizar la de­

cisión de er tnototaxista. En la sexta parte e 

pre entan lo re ultado de las estimaciones 

y el análisi de lo mi mo . Finalmente, en la 

última sección se pre entan las conclusiones 

y recomendacione de política pública que 

permitan afrontar de una manera eficaz e 

integral este fenómeno social. 

f. EL MERCADO DE MOTOS 

EN COLOMBIA 

Durante la última década la producción de 

motos en Colombia se ha incrementado ex­

pon ncialment . ha pa ado de producir 

53 .490 unidade n el. año 20 O, a un total 

de 393.723 para 2008, lo cual demuestra la 

importancia comercial que e te vehículo ha 

ido adquiriendo (Gráfico 1). 

Este aumento conlleva a un incremento pro­

porcional en el número de moto taxis , debido 

al crecimiento en la oferta de motos que son 

propensa a er mpleada en esta actividad 

como resultado de us bajo costos de ope­

ración y mantenimiento. 

De igual manera, e ha con olidado toda una 

infraestructura de producción nacional con­

formada por un grupo de en ambladoras, que 

repre nta 1 96% de la oft rta total\ lo que 

permite sati facer ampliam nte l aumento en 

la demanda interna mediante la producción 

a e cala con la importación de motocicletas 
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Consultar la página del Comité de Ensambladoras de Motocicletas Japonesas en la sección "Quiénes somos", en 
www .comitedemotosjaponesas.com. 
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(para ensamblar en Colombia) desde países 

como Japón, India y China. 

El considerable aumento en la producción 

nacional se puede atribuir, en gran medida a 

la disminución en los costos reales de impor­

tación..¡ , los cuales constituyen una parte im­

portante de los costos totales de producción, 

la cual consiste en el ensamble de las panes 

importadas. Como se puede observar en el 

Gráfico 2, estos costos han exhibido una ten­

dencia a la disminución, lo que ha permitido 

incrementar significativamente La oferta. 

Dicha disminución se ha producido como re­

sultado de la fuerte revaluación que ha carac­

terizado el comportamiento del peso frente al 

dólar y la baja en los precios internacionale 

de las motos de bajo costo, las cuales han sido 

las que han experimentado las mayores tasas 

de crecimiento en la demanda interna. E to 

se ha traducido en un mayor volumen de im­

portaciones de motos con cilindraje menor a 

185 c.c ., cuya características favorecen la 

práctica de actividades económicas que utili­

zan este vehículo como herramienta (debido 

al menor con umo de combustible y aceite , 

repuestos baratos y bajos precios de venta al 

público) para la generación d e un ingreso, 

tales como la m e nsajería y sobre todo, el 

mototaxismo (Gráfico 3) . 

Según la revista Publinzotos, con base en 

información suministrada por el Ministerio 

Grqfico? 

Costo real promedio de importación para motocicletas con ensamble en Colombia 

(pesos constantes de d1c1embre de 2008) 

(millones de pesos) 
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Fuentes: DIAN y Banco de la Repúbl ca; cálculos del autor. 

Estos costos de importación hacen referencia a las motocicletas con ensamble en Colombia. específicamente, al 
capítulo 98 de la clasificación arancelaria de la DIAN que incluye motos con un cilindraje menor a 185 c.c . 
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Gráfico 3 

Volumen de importaciones de motocicletas con ensamble en Colombia 

(millones de kilogramos) 
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de Comercio, Industria Turi. mo". para el 

año 2009 el total de motos vendidas en Co­

lombia fue de 308.892, de las cuales 192.355 

correspondieron a cilindraje menor a 185 

c.c. Es decir, el 62,27% de las ventas, lo cual 

itnplica que la mayor parte de las motocicletas 

vendidas muy probablemente están siendo 

usadas como herramientas de trabajo para 

incrementar los ingresos, lo que a ·u vez e 

traduce en un aumento en el mototaxisn1o. 

Así pues, el aumento en la oferta se ha ca­

racterizado principalmente por satisfacer 

incrementos en la demanda interna asociada 

con motos de bajo costo, las cuales pueden 

ser empleadas fácilmente como het·ramienta 

Ene-07 Abr-08 Jul-09 Oct-10 

de trabajo . Dichos vehículos han incremen­

tado enormemente su participación en el 

mercado ha. ta el punto en que actualmente 

son los de mayor número de ventas en el país 

(Anexo 1 ). 

Vale la pena resaltar el hecho de que dentro 

de esta li ta, las dos primeras corre ponden a 

las n1oto preferidas por los motoraxi tas en el 

desempeño de sus actividades: Auteco-Boxer 

y ECO-Deluxe6 (las cuale son motos con ci­

lindraje inferior a 185 c.c.). Adicionalmente, al 

tiempo que se ha presentado un incremento 

en la demanda por este tipo de motos, los 

precios de venta al público han bajado con­

siderablemente, reflejando la disminución en 

http://www.publimotos.com/actualidad/lnforme-de-motocicletas-vendidas-en-Colombia-en-el-2009/?id=2563, con­
sultado el 15 de marzo de 2011. 

En entrevistas personales con mototaxistas en Sincelejo, la gran mayoría declaró manejar una de estas dos motos. 
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los co tos de producción. Por ejemplo, para 

dichas marcas (Boxery Eco-Deluxe), se puede 

apt·eciar claramente este comportamiento 

(Gráfico 4). 

La tendencia decreciente en precios que se 

presenta a lo largo de toda la década anterior 

ha pennitido que aumente con iderablemen­

te el número de personas (especialmente de 

Gráfico 4 
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Nota: series en términos reales deflactadas por eiiPC con base diciembre de 2008. Para construir las series de precios de venta al público de 
las motos, se consultó cada una de las listas de precios contenidas en las publicaciones de la revista De Motos a partir del año 2002. 

FuentE... rev,_ Ot.. Motos, :. dLI autor. 
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e tratos bajos) que compran este vehículo 

paca generar ingreso . De ahí que el perfil de 

los u uacios de moto del año 2010 publicado 

por el Comité de Ensambladora Japonesas 

de Motos resalte que el 66% de los compra­

dores percibe entre 1 y 2 salarios mínimos 

y que el 38% utiliza la moto paca aumentar 

us ingresos, lo que implica que una de las 

barreras paca ejercer este oficio ha disminuido 

significativamente, pues los costos de entra­

da e inversión han presentado reducciones 

significativas. E to es e idente si se tiene en 

cuenta el hecho de que las motocid tas con 

cilindraje inferior a 125 c .c . son xentas del 

pago de impuesto de rodamiento , demos­

u·ando que la evolución del mercado de las 

motos ha favorecid consid rablemente el 

increme nto en el mototaxismo. Ad más e 

videncian las contradiccione exi tent en 

la legi lación nacional al generar incentivo 

tributarios para un tnedio de transporte 

utilizado principalme nte para una actividad 

económica consid rada informal e ilegal. 

IL EcoNOMÍA Y EXTERNALIDADES 

DEL MOTOTAXISMO 

i bien e cierto que la disminución en costos 

ha permitido incrementar el mototaxi mo, 

es importante tener en cuenta dos efectos 

negativos derivados de su consolidación. El 

primero, está en 1 hecho de que la importan­

cia y la participación del mismo en el istema 

de transporte público se ha incrementado de 

manera directamente proporcional con la 

compo ición y complejidad de una economía 

informal con bajos niv 1 de productividad. 

El segundo consiste en los riesgos a la alud 

y seguridad derivados de u ejecución, como 

los aumentos en las tasas de accidentalidad, 

el acometimiento de infracciones de tránsito 

y la proliferación de alguna enfermedades 

asociadas con la actividad. 

En efecto, se ha generado una dependencia 

importante hacia este tipo de oficio, ya que se 

ha con tituido toda una economía informal 

de la cual hacen pacte u uario , conductores, 

propietario , tallere , distribuidores en am­

bladora entre otro actores que devengan 

un ingre o deltnototaxi n1o . De acuerdo con 

el Estudio sociodemográfico de los usuarios 

de las motos en Colombia (2009) , en el paL 

hay 100 proveedore, de part , 1.024 distri­

buidor s, 8 .000 tallere 3.000 altnacenes de 

repuestos y 8 ensambladoras, que en conjun­

to e mple an más de 60.000 trabajadores. 

Por ejemplo, e n ince lejo la economía d e l 

motota ismo puede lle g a r a repre e ntar 

la fuente de ingre o de aproximadament 

50.000 personas- entre conductores, pro­

pietarios de motos , mecánico , dueños de 

aln1acene de enta de motos y us repue tos 

y otro , lo que involucra una quinta parte d 

la población total de la iudad o un 4 2 7 3% 

de la población económicatnente activa8 . Esto 

refleja el alcance que esta actividad tiene den­

tro de la coyuntura de la ciudad y constituye 

una de las principales razones por las cuale 

resulta ineficiente la prohibición por pacte de 

las autoridades competente . 

Entrevista con Víctor Salcedo, Secretaría Municipal de Tránsito y Transporte de Sincelejo, diciembre de 201 O. 

Según las proyecciones de población del DANE, para el año 201 O la ciudad tenía 256.241 habitantes y una población 
económicamente activa de 117.000 personas. 
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Según el mismo estudio, entre 1.200.000 y 

1.500.000 personas utilizaban una motoci­

cleta como herramienta de trabajo. Más allá, 

dentro de los tipo de empleo relacionados 

con este propósito, el mototaxismo constituye 

uno de los más importantes, con una partici­

pación del 36%, lo que resalta la importancia 

que ha alcanzado como fuente de ingresos 

para una amplia cantidad de personas en el 

país, sobre todo en la costa Atlántica. No obs­

tante, a medida que aumenta el conjunto de 

personas vinculadas al mismo, el desarrollo 

económico se afecta considerablemente 

puesto que se incrementa la práctica de una 

actividad en la cual no se promueve la inno­

vación y la competitividad. Por ende, un cre­

cimiento descontrolado y destnedido puede 

llegar a reflejar y estancar aún más el estéril 

desarrollo económ.ico que ha caracterizado a 

esta región del país. 

Adicionalmente, es evidente que el carácter 

informal de la actividad implica un costo muy 

alto para las finanzas públicas, ya que los 

mototaxistas no realizan contribuciones al 

sistema de seguridad social, pero sí son bene­

t1ciarios de regímenes subsidiados de salud, 

aún cuando en muchos casos devengan un 

ingreso superior al salario mínimo. Sumado 

a esto, el desplazamiento de lo medios de 

transpone formales (taxi y buseta) disminuye 

el recaudo asociado con impuestos de roda­

miento y de ventas sobre los mismos; por 

consiguiente, el ct·ecimiento del mototaxismo 

lleva al aumento del déficit fiscal asociado con 

obligaciones financieras relacionadas con el 

cubrimiento de regímenes ubsidiados de sa-

lud y el pago de pensiones futuras, las cuales 

serán extremadamente difíciles de cubrir en 

el futuro. Por otro lado, el aumento de este 

oficio implica la prevalencia en las vías de un 

tipo de vehículo que presta un servicio para 

el cual no ha sido constituido, y que implica 

riesgos para la salud y la seguridad de los 

pasajeros9 . Esto se refleja en las altas tasas de 

accidentes de tránsito donde está involucrada 

la motocicleta y en la constante exposición 

a la contaminación a la que se encuentran 

sometidos los ocupantes de dichos vehícu­

los, lo que incrementa significativarnente la 

probabilidad de sufrir enfermedades respira­

torias, cutáneas, visuales, renales, de columna 

y próstata 10
. 

Según el estudio El rnolotaxismo en Since­

lejo: un análisis socioeconónlico, entre los 

ai1os 200-t y 2006 el número de accidentes 

de motociclista en la ciudad pasó de 674 a 

l. 12••, lo que representa un incremento del 

112,49'o. 0<:1 total de encuestado~. el 21,5% 

afirmó haber ~ufrido algún lipo de accidente 

de tránsito y el "* 1 ,-í% admitió haber sido 

multado durante el semestre en el cual se 

realizó la en uesta. De igual manera, durante 

la aplicación de la encuesta, el 18,6% declaró 

haber visitado al médico debido a algún tipo 

de enfermedad respiratoria. 

De acuerdo con cifras presentadas por el 

Fondo de Prevención Vial en sus repones 

anuales de accidentaJidad en Colombia, al 

comparar a Sincelejo con algunas ciudades 

intermedias en término de accidentalidad 

modal se puede observar la incidencia de 

10 

Entrevista con Carlos Flórez, jefe de Movilidad, Secretaría Municipal de Tránsito y Transporte de Sincelejo. 

Según declaraciones de mototaxistas entrevistados en la ciudad. 
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los accidentes en motocicleta. En el Gráfico 

5 se ilu tra cómo por un amplio margen el 

principal tipo de vehículo involucrado en 

accidentes de tránsito es la motocicleta. 

Lo anterior sugiere que en el caso de Sincele­

jo, dada la amplia participación de moto taxis­

tasen el mercado de motos, una proporción 

importante de los accidentes de tránsito se 

encuentra relacionada con la circulación de 

mototaxi ras, ya que este porcentaje llega 

a alcanzar el 64,31% del total en Sincelejo, 

mientras que en el resto de ciudades de la 

costa (a excepción de Montería) no sobrepasa 

el30%. 

Es claro que el porcentaje de motociclistas 

heridos es mucho tnayor que en el resto de 

ciudades comparables, ya que su proporción 

como porcentaje del total entre los años 

2004 y 2007 es mayor en esta ciudad, con 

excepción de 2006 cuando fue ligeramente 

superada por Montería (Gráfico 6). 

Esto sugiere que las motocicletas, en especial 

las de los mototaxistas, implican un alto grado 

de riesgo de accidentalidad, como resultado 

del poco respeto y cumplimiento de las nor­

mas de tránsito y la seguridad por parte de 

e tos conductore (Ngim y dosen, 2007). 

Esta e una de la razones por las cuales se ha 

reformado el esquema del Seguro Obligato­

rio de Accidentes ele Tránsito (SOAT). Con el 

SOAT las motos han dejado de ser vehículos 

·ubsidiaclos para convertirse en subsidiantes 

(Gaviria, 2007); de hecho, en la actualidad las 

Gr-'~f;"O 5 

Tipo de vehículo involucrado en accidentes de tránsito en algunas ciudades (2006) 

(porcentaje del total ) 
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Nota: se excluyen medios de transporte como el bus, camión-furgón, campero, microbús, articulado, volqueta. maquinaria, tracción animal 
y b1c1cleta debido a su poca incidencia sobre la cantidad de accidentes. 

Fuent . rondo de Preve11c1ór. V1al (2006), c .. dculos d~.. auto 
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Gráfico 6 

Motociclistas heridos, por ciudades 

(porcentaje del total) 
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Fuente· Fondo de Prevención Vial; cálculos del autor 

tarifa del SOAT para las moro ~ on mayores 

que las de lo · automóviles . Además, son las 

qu presentan una mayor proporción de ve­

hículo asegurados y también n'latriculad 11 

(Anexo 2). 

Estos riesgo a menudo llevan a la alcaldías a 

expedir decretos basado en la prohibición y 

restricción 12 los cuales desconocen por com­

pleto la existencia e importancia de este fenó­

meno social , y por ende entran en conflicto 

con la importancia, magnitud y participación 

del mototaxismo en el sistema de transporte 

público y en el funcionamiento de la economía 

regional y local. En consccu ncia, ada vez que 

una alcaldía expide un decreto que busca pro­

hibir y restringir la prá tica del mototaxismo, 

el resultado es p rfectamente predecible: jor­

nadas caracterizadas por problemas de orden 

público y disturbios que afectan notablemente 

el comercio la movilidad sin que e pueda 

controlar a largo plazo la cantidad de personas 

que se dedican a este oficio. Esto ugiere qu la 

prohibición n constituye una medida efectiva 

para controlar el mototaxi mo, ya que repre­

senta una alternativa costosa que no contem­

pla las motivaciones e incentivo conómicos 

subyacentes a la deci ión de dedicarse a esta 

11 Según el Registro Único Nacional de Tránsito (RUNT); actualmente la cantidad de motos matriculadas en el país 
es mayor que la de automóviles http://www.runt.com.co/portel/libreria/php/p_estadisticas.php. 

12 En Sincelejo, Montería y Cartagena, entre otras ciudades de la costa, se ha optado por imponer medidas restrictivas 
a la circulación, tales como el pico y placa para motos, el día sin moto y restricciones al porte de parrilleros, sobre 
todo al centro de la ciudad, sin que estas hayan resultados visibles. 
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actividad. Consecuentemente, mientras se pre­

senten dicho incentivo , su práctica seguirá 

incrementándo e independientemente de u 

clasificación por parte de las autoridades. 

U na de las principales razones por las cuales 

el mototaxismo ha proliferado, independiente­

mente de la aplicación de políticas restrictivas, 

ubyace en lo ben ficios que este medio de 

transporte implica para los usua.tios. En ese 

sentido, si bien es cierto que el mototaxismo 

conlle a la aparición de externalidades negati­

vas relacionadas con la salud y la seguridad la 

prácti a de e ta actividad también representa 

un incremento en el bienestar de los usuarios 

mediante el obr ele tarifa competiti a , 

así como tnenores tiempos de espera por el 

servicio en lo · tiempos ele desplazam.iento, 

en comparación con los den1ás medios de 

transporte público tradicional. Esto ha per­

mitido que el mototaxi se haya convertido en 

el medio de transporte público con mayor 

demanda en la o~ta Caribe, y ha sido uno 

de los factores por los cuales ~e incrementó 

considerablemente, ya que el aumento en la 

demanda por este servicio hizo que la oferta 

respondiera prop rcionalmente. 

III. LAS EXPLICACIONES 

AL FENÓMENO 

Como se había mencionado, generalmente 

e a ocia la incidencia en el moto taxi mo con 

el de empleo, relación que ha sido sugerida 

desde que el fenómeno empezó a consoli­

darse a principio de la década anterior13 . Se 

argumenta (aún en la actualidad) que esta 

actividad representa una re puesta eficaz para 

mitigar y reducir el desempleo que caracteriza 

a las regiones donde el fenómeno se ha tor­

nado particularmente fuerte, haciendo énfasis 

en la falta de oportunidades laborales como 

el principal factor responsable en generar su 

reproducción e incrementar la probabilidad 

de permanecer en e te oficio. 

Esto erad esperar. , puesto que después de 

la crisi el 1999 (período en el cual muchas 

personas fueron de ·pedidas y era necesario 

generar algún tipo de ingreso en la economía 

del "r busque") , la tasa de desempleo nacio­

nal alcanzó un máximo histórico de 21% du­

rante enero de 2001 1 
• , momento en el cual el 

mototaxismo empieza a con. tituir una fuente 

de empleo importante, y en Sincelejo no fue 

la excepción. 'omo s pued observar en el 

Gráfico 7, a partir del año 2000 en incelejo 

se produce un aumento ~in precedentes en 

el número de personas que deciden dedi­

car a este oficio ; sin embargo, es a partir 

de 20 4 uando 1 número de mototaxistas 

que incursionaron en la actividad aumentó 

exponencialn1ente, al tiempo que la tasa de 

desempleo en el departamento de Sucre per­

mane ió r lativamente con tante. 

Como era de esperarse, el65% de los encues­

tado llevaba como máximo cuatro años de 

experiencia en 2008, lo que ugiere que el 

aumento en la incidencia no necesariamente 

13 El Espectador, "El mototaxismo, a punto de estallar", www.elespectador.com, sección Información Nacional, 3 de 
diciembre de 2007, consultado el 15 de marzo de 2011. 

14 Información tomada de la Gran encuesta integrada de hogares del DANE, Sección de estadísticas históricas, Indi­
cadores del mercado laboral, serie mensual 2001-2008, total 13 áreas. 
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G~"áfico 7 

Año de inicio en el oficio, tasas de desempleo y subempleo 

(porcentaje de mototaxistas) aJ (porcentaje) 
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a/ Corresponde al porcentaje de mototaxistas que se miciaron en esta ocupación en el año t. 
_;.. .. · _,., . Ce'lso de Motos de Sincelejo (2008) y DANE cálculos del autor 

~e produce como resultado de la coyuntura 

económica. Adicionalmente, el incremento 

paralelo en la tasa de subcmplco resalta el 

nún"lero cada vez mayor de individuos que 

deciden dedicarse a esta actividad, aún en mo­

mentos en los que la economía exhibía altas 

tasas de crecimiento, como sucedió en el año 

2007. Ello refleja la esencia del fenómeno, ya 

que, tnás que una respuesta óptima al desem­

pleo involuntario, el mototaxi mo representa 

una n"lanifestación particular del grado de in­

fom"lalidad que caracteriza al mercado laboral 

colombiano. Concretamente, constituye una 

de las alternativas tnás rentables al momento 

de escoger un oficio dentro de la "econon"lía 

informal" debido a la alta den"landa por este 

medio de transporte (tanto de los usuarios 

como de los conductores de motos), de allí 

que su práctica se haya incrementado notable-

32 

mente en aii.os en los que se había superado 

la crisis económica. 

Teniendo en cuenta lo anterior, sería posible 

rclacion~u la incidencia en el mototaxisn1o con 

las altas tasas de desempleo; no obstante, a 

medida que esta se convirtió en una actividad 

permanente debido a su rentabilidad en la 

informalidad. empezó a proliferar descontro­

ladamentc sin que la autoridades tomaran 

medidas pertinentes para regularla o prohi­

birla. Esto explica, en gran medida, la histére­

sis que actualmente caracteriza tal oficio, en 

el cual la mayoría de los mototaxistas llevan 

varios años de experiencia sin que hayan po­

dido trasladar e hacia el sector formal. 

Lo anterior refuerLa la hipótesis de que en 

varios casos la permanencia en este oficio se 
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produce como resultado de una decisión eco­

nómicamente motivada en lugar de representar 

la respuesta óptima ante factores de coyuntura 

económica denotando así la complejidad y 

las distintas dimensione que puede llegar a 

alcanzar este fenón1eno social y; por ende, la 

necesidad de hallar soluciones consistentes con 

dichas características. En ese sentido, hay fac­

tores de incidencia que trascienden las consi­

deraciones de coyuntura macroeconómica. De 

tal manera que un enfoque microeconómico 

a partir de características individuales re ulta 

igualn1ente importante para hallar su causas. 

Jv. MOTOTAXISMO EN SINCELEJO 

Para el caso ele Si ncelejo e. te fenómeno social 

ha alcanzado dimensione amplias ya que una 

proporción importante ele los conductores de 

motos se dedican al mototaxismo; de hecho, 

según los resultados, el37% de los censados 

practica e ta actividad. Esta situación se tor­

na particularmente preocupante i se tiene 

en cuenta el hecho de que este porcentaje 

puede estar subestimado ante el incentivo 

a mentir acerca de la ocupación debido a 

la clasificación ilegal de la misma. A pesar 

de todo, el mototaxi se ha convertido en el 

principal medio de tran porte público de la 

ciudad, desplazando por completo a medios 

tradicionales y formales con1o el bus colectivo 

o el taxi. El Gráfico 8 muestra la frecuencia 

y la distribución modal de los viajes que se 

realizan diariamente en Sincelejo. 

Sumado a lo anterior, la tnotocicleta es el 

principal medio de transporte (tanto público 

cotno particular), al representar el 71% del 

Distribución de modos de viaje en Sincelejo (2008) 81 

Moto particular 
11 ,0% 

Mototaxi 
60,0% 

a/ Total de viajes: 250.532 

Transporte público 
colectivo 

9,0% 
Taxi 

/7,0% 

uLr.:es. Dfl ,' ~lo.I.JaJ .:.:..stenible Ltda. (2008) 

Automóvil particular 
7,0% 
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Bicicleta 
2,0% 
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mtermunicipal 

1,0% 
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3,0% 
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total de viajes realizados diariamente. De 

hecho, el transporte particular en automóvil 

solo representa el 7% frente a un 11% de 

la moto particular. Lo cual sugiere que esta 

ciudad puede presentar características que fa­

vorecen la circulación en motocicletas frente 

a otro tipo de vehículos. Dentro de algunas de 

estas características se encuentran las cortas 

distancias de los recorridos y los altos niveles 

de pobreza de la población 1-;. 

En cuanto al moto taxi, se puede apreciar que 

los viajes en este medio constituyen el 60% 

del total. De igual forma, los medio de trans­

porte público tradicionales (transporte públi­

co colectivo y taxi) acumulan conjuntamente 

el 16% de los viajes, refuerza la ob ervación 

de que actualmente dichos medios de trans­

porte público han perdido su importancia 

ante la consolidación del mototaxismo. Una 

explicación para esto tiene que ver con las 

baJaS tarifas cobradas a los usuarios, ya que 

en Sincelcjo la moda de la tarifas cobradas 

a los usuarios de mototaxi corresponde 

a COP1.000 16, lo cual lo convierte en un 

buen sustituto frente a lo demás medios de 

transporte, con la ventaja de que el mototaxi 

implica n1ayor rapidez en el desplazamiento 

y no se lin1ita a rutas determinadas. 

Todo lo anterior muestra que en las calles de 

Sincelejo circulan en su gran mayoría moto­

cicletas, que a u vez corresponden en una 

gran proporción a mototaxis. Esto tiene un 

impacto importante sobre la econom.ía y el 

funcionamiento de la ciudad, pues implica la 

existencia, no solo de una economía informal 

asociada con este medio de transporte públi­

co, sino que perrnite el desplazamiento de la 

fuerza laboral a los sirios de trabajo. 

A. Censo de motos 

Entre marzo y mayo del año 2008 la Secretaría 

Municipal de Trán ito y Transporte de Since­

lejo llevó a cabo un proceso de participación 

voluntaria en el cual se invitaba a todos los 

motociclistas a realizar una autodeclaración 

en cinco puntos estratégicos de la ciudad. 

Este consistía en la diligencia de una encuesta 

donde se indagaba acerca de la información 

del propietario, las características del conduc­

tor y de la moto. Adicionalmente, siendo un 

Censo de Motos, incluía tanto a mototaxistas 

como al resto de conductores (propietarios 

y no propietarios) ele motocicletas en la ciu­

dad. Para el presente e tudio se cuenta con 

una muestra de 900 de esas encue ras~"', las 

cuales perm.iten detenninar los aspectos so­

cioeconómicos de la población mototaxista 

en Sincelejo. De acuerdo con los resultados 

de este censo y los cálculos de la Secretaría 

de Tránsito, durante el año 2008 circulaban 

aproximadamente 15.000 motocicletas, las 

cuales representaban el 90% del parque 

automotor de motos. Teniendo en cuenta el 

porcentaje de mototaxistas declarados en el 

censo (36,58%), se podría afirmar que para 

dicho año en Sincelejo había por lo menos 

6.03 7 mototaxistas. 

15 Según los indicadores sociales departamentales, del Departamento Nacional de Planeación, entre 2002 y 2005 
Sucre fue uno de los tres departamentos con peor desempeño en los indicadores de los índices de desarrollo 
humano (IDH), de condiciones de vida y de necesidades básicas insatisfechas (NBI). 

16 Según una encuesta aplicada por el autor. 

17 Las cuales fueron proporcionadas por la Secretaría Municipal de Tránsito y Transporte de Sincelejo. 
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La encuesta indaga por los datos básicos del 

propietario de la moto, como el nombre, cé­

dula y dirección entre otros. La segunda parte 

contiene información relacionada con la edu­

cación, e tado civil, propiedad de la vivienda 

y otras variables socioeconómicas que carac­

terizan al conductor. Finalmente, se presenta 

información relacionada con las caracteri ricas 

de la moto tal como la rnarca, lugar de matrí­

cula, cilindraje y modelo -un ejemplo de las 

encuesta se encuentra en l Anexo 3-. 

B. Mototaxistas en Sincelejo 

En Sincel jo el mototaxismo se ha convertido 

en una manife ración informal de un fenóme­

no social que trasci nde las consideraciones 

del transporte público, con tituyéndose en 

la única actividad rentable para un amplio 

conjunto de personas que se hallan en la 

necesidad de generar algún tipo de ingreso 

sustento diario . Generalmente los indi iduos 

que se dedican a e . te oficio poseen bajo · nive­

le · de ingre o y educa ión. El Mapa 1 muestra 

la distribución espacial ele los mototaxistas de 

acuerdo con el barrio de re ·idencia 1
H. 

En el mapa se puede apreciar que los nloto­

taxistas se encuentran concentrado princi­

palmente n los barrios localizados en zonas 

periféricas de la ciudad, los cuales correspon­

den a estrato bajo tale como amilo 'torres, 

Villa Orieta, Pablo VI, Villa Mady, El Cortijo y 

Altos del Ro ario . Dichas zonas se caracteri­

zan por alojar principalmente a población 

desplazada y con niveles bajos de ingresos 

y educación. No ob tante , el discreto desa­

n·ollo económico de la ciudad ha provocado 

la incidencia de individuos proveniente de 

otros barrios, lo cual demue tra que e un 

fenómeno que ha alcanzado a afectar a perso­

nas de diversa características, golpeando así 

el bienestar general de la población. 

De esta manera, se encontró que los mo­

totaxistas tienen un perfil socioeconómico 

caracterizado por bajos niveles de escolari­

dad e ingresos en comparación con el re to 

de lo conductores de motos, pue el 88% 

se encuentran concentrados en niveles de 

escolaridad de primaria o secundaria. Esta 

característica se hace más robusta cuando 

se compara en nivel de educación técnica o 

superior (Gráfico 9). 

Mientras que el por entaje de mototaxistas 

cuyo nivel educativo corresponde a primaria 

representa más del doble que el resto , para el 

caso de la educación universitaria la pr por­

ción de mototaxistas que poseen este nivel 

de escolaridad es prácticamente cinco veces 

menor. Lo mism sucede (aunque en meno­

res proporciones) con la educación técnica, 

cuyo porcentaje para lo mototaxistas es tan 

solo de un tercio, comparado n l resto. 

En cuanto a lo · ingre o , se observa que la 

mayoría de los moto taxi ta se encuentran en 

niveles bajos, razón por la cual la mayoría no 

posee vivienda propia, ni e encuentran afi­

liado a algún régimen contributivo de salud, 

por lo que son beneficiarios de lo programa 

sociales del Gobierno (Gráfico 10). 

Como e puede observar, solo el 28% de los 

mototaxistas son propietarios de la vivienda 

18 Un mapa detallado de Sincelejo por barrios se encuentra en el Anexo 4. 
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Distribución espacial de los mototaxistas de Sincelejo según barrios 
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Gráfico 9 

Nivel de escolaridad por grupos 

(porcentaje) 
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Fuerte Censo de Motos (2008); cálcu~os del autor. 

en la cual viven, mientra~ que este porcenta­

je repre!'lenta el S 1 q,o para el resto. De igual 

manera, ::,olo el l..f 9'o se encuentra afiliado a 

alguna EPS, mientras que este porcentaje as­

ciende al 72% en el otro grupo Finalmente, 

el 79°~ de los mototaxistas son beneficiarios 

del Sisbén, mientras que este porcentaje es 

de tan solo 2·! 0/o para el resto. Ello resalta la 

pobreza y el alto grado de informalidad que 

caracterizan al grupo. 

El hecho de que la mayoría de los mototaxistas 

sean beneficiarios de los programas sociales y 

al tiempo no se encuentren afiliados a un ré­

gimen contributivo de salud, permite analizar 

uno de Los componentes más importantes de 

la economía del mototaxismo. Se trata de la 

importante relación entre la incidencia en 

el n1ototaxisn1o y su rentabilidad, explicada 
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Técn1ca Universitaria 

• No mototaxistas 

en gran medida por el acceso al régimen 

!'lubsidiado en salud y la evasión del pago de 

contribuciones a seguridad social, debido a 

que los mototaxistas. por ser trabajadores 

informales, no realizan e ras contribuciones. 

En ese sentido, pueden llegar a devengar un 

ingreso superior al que obtendrían ejerciendo 

un trabajo formal consistente con us carac­

terísticas socioeconómicas. 

C. Costos de los mototaxistas 

na parte importante de la rentabilidad del 

negocio del mororaxismo se encuentra de­

terminada por los costos asociados con tal 

vehículo, por ende, la elección del mi mo es 

fundamental para garantizar la mayor rentabi­

lidad posible. Para el caso de Sincelejo, y con 

base en una encuesta aplicada a un grupo de 
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Gráfico 10 

A. Propiedad de vivienda 

(porcentaje) 

80,0 ,.---------------------------------------, 
720 

70,0 

60,0 

50,0 
40,0 

30,0 

20,0 

10,0 
0,0 .__ __ 

28,0 

Mototaxistas 

51 ,O 49,0 

No mototaxistas 

• Posee vivienda propia No posee vivienda propia 

B. Acceso al Sisbén 

(porcentaje) 

90,0 ,.---------------------------------------, 

80,0 
70,0 
60,0 
50,0 
40,0 
30,0 
20.0 
10,0 
0,0 '----

(porcentaje) 

Mototaxistas 

• Posee S1sbén 

C. Acceso a una EPS 

76,0 

24,0 

No mototaxistas 

No posee Sisbén 

100,0 .------------------------------------., 
90,0 
80,0 
70,0 
60,0 
50,0 
40,0 
30,0 
20,0 
10,0 
0,0 '-----

f---------

86,0 

14,0 

Mototaxistas 

• Cuenta con EPS 

Fuente: Censo de Motos (2008) , cálculos del autor 

72,0 

No mototaxistas 

No cuenta con EPS 

38 

Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.



cincuenta mototaxistas 19, los principales cos­

tos de operación corresponden a la gasolina 

(COP7.632 diario ) y el aceite (COP24.000 

mensuales). Adicionalmente, se debe con­

siderar la propiedad de la moto, pues esta 

característica establece si una proporción 

significativa de lo ingresos bruto on trans­

feridos al dueño. En promedio, la cuota del 

propietario asciende a COP11.000. 

El Gráfico 11 muestra que Auteco-Boxer es 

la marca-referencia preferida por los moto­

taxistas en Sincelejo, ya que el 42% la utiliza, 

mientras que el resto de conductore prefie­

ren marca que on menos propensa a ser 

empleadas como herramientas de trabajo, tal 

como Yamaha o Suzuki. La preferencia de los 

moto taxistas hacia la Boxer e puede explicar 

a partir de sus bajos costos de operación y 

mantenimiento20
• En pocas palabras, mientras 

los mototaxistas tienden a valorar la moto 

como instrumento de trabajo (bu cando 

menores costos) los demás conductore la 

valoran como medio de transporte. 

De igual manera, el Gráfico 12 muestra que 

aproximadamente la mitad de las motos se 

encuentran matriculadas en el municipio de 

Corozal, lo que responde a los menores co -

to d matrícula del vehículo, pues hacerlo allí 

Gráfico 11 
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Boxer 100 Suzuki Honda 

• Mototaxistas No mototaxistas 

Fuente: Censo de Motos (2008) ; cálculos del autor. 

20,0 

Otro 

Dichas encuestas hacen parte del trabajo de campo en el que se les preguntó a los conductores acerca de aspectos 
relacionados con la rentabilidad económica de la actividad. 

Los costos de mantenimiento generalmente incluyen los repuestos de la motocicleta y el lavado; sin embargo, estos 
no son incluidos en el análisis debido a la variabilidad de los mismos. 
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Gráfico 12 

Municipio de matrícula de las motos, según grupo 

(porcentaje) 
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Fuente: Censo de Motos (2008); cálculos del autor 

co~taba COP80. 500 a febrero de 201 J, mien­

tt<L<; que en Sincelejo e~ de COP 102 000.! 1
• Este 

comportamiento ·e torna particularmente 

notorio para los mototaxista~. ya que el 50% 

de ~u~ motos se encuentran matriculadas en 

este municipio, mientra~ que este porcentaje 

corresponde al 13% para el resto. De hecho, 

según la Secretaría Municipal de Tránsito y 

Transporte de Sincelejo, del total de motos 

que circulan en Sincelejo, solamente B-000 se 

encuentran matriculadas en esta ciudad. lodo 

lo anterior demuestra que los mototaxi ras 

buscan minimizar costos, mientras que el res­

to de usuario se preocupan principalmente 

por obtener una motocicleta que se acomode 

a sus gustos particulares, así e to represente 

más gatos. 

28,0 29,0 

Sampués Otro 

• No mototaxistas 

D. Ingresos 

Ya que ..,e han n1encionado los costo~ en los que 

incurren los mototaxi~t~. ~e puede aproximar 

u ingre~o e~perado. En la."' encuestas aplicada~ 

por el autor, se preguntó a cada uno de los 

mototaxistas por los ingresos diarios asociados 

con su trabajo. De esta forn1a se pudo estable­

cer que el ingreso esperado ele esta actividad 

era de COP38.000 por día. Adicionalmente el 

92% trabaja entre 6 y 7 días a la semana, lo que 

implica que en promedio. el ingreso mensual 

bruto relacionado con esta ocupación era de 

COP970.938 durante febrero de 2011. 

Teniendo en cuenta lo anterior, se pueden 

aproximar lo ingresos netos (descontando 

21 Según funcionarios de las secretarías municipales de Tránsito y Transporte de estas dos ciudades. 
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los costo mencionados en la sección anterior) 

de un mototaxista en los casos particulares en 

lo que es propietario de la moto y aquellos en 

que no lo es, con el objetivo de compararlos 

con el ingreso derivado de una alternativa en­

marcada por el salario mínimo legal, ejercicio 

que es presentado en el Cuadro l. 

Como e puede observar en el cuadro, en 

promedio, los ingresos netos mensuales de 

dedicarse al transporte público informal del 

mototaxismo son mayores que los derivado 

de trabajos formales donde se devenga un 

salario mínimo (el cual sería el nivel salarial 

al que podrían aspirar estos individuos, da­

das sus características sociocconómicas) . No 

obstante, dicha diferencia en realidad resulta 

importante cuando el n1ototaxista es propie­

tario de la motocicleta. 

Adicionaln1ente, es muy posible que el ingre­

so obtenido por un n1ototaxbta propietario 

sea más alto que su coMo de oportunidad, 

derivado del beneficio a~ociado con la prác­

tica de otra actividad económica informal. 

Este resultado se espera basado en el hecho 

de que el mototaxi presta un servicio muy 

conveniente para la población en términos 

de precios y rapidez, lo que le ha permitido 

constituirse como el medio de transporte 

predilecto por los usuarios en ciudades como 

Sincelejo, y por ende se asegura una buena 

demanda por el servicio. 

Con base en lo anterior, es indiscutible que 

la propiedad sobre la moto influye igni­

ficativamente sobre los ingresos, debido a 

que el mototaxista propietario no tiene que 

pagar una cuota diaria por la utilización de 

la misma (la cual es de aproximadamente 

COP281.061 al mes). Por ende, sus ingresos 

netos son mucho mayores en comparación 

con los que no son propietarios, si e asume 

que no se paga un crédito por la compra de 

la motocicleta. 

En consecuencia, hay un gran incentivo a 

convenirse en propietario, hasta el punto en 

que la decisión de dedicarse al motota.xismo 

puede verse afectada por este tipo de conside­

raciones . Aun cuando para <.;er propietario es 

necesaria la compra ele una moto que implica 

u na alta inversión, el retorno de esta actividad 

es alto, por lo que el gasto inicial se puede 

recuperar pronto. 

Lo anterior lleva a que la mayoría de los 

tnototaxistas no propietario trabajen con el 

Cuadro 1 

Ingresos mensuales según situación laboral y propiedad de la moto 

Informal Formal 

Propietario No propietario Salano mínimo a 

COP751.916 COP 494.855 COP 473.800 

-
a/ Producto de descontar 8% (en salud y pensiones al 4% cada uno) del salario mínimo para el año 201 O, el cual consta de $535.600. 

r uente. vál_ulo:. del a u·:_; COl. b..JSe - t:' .cuesta aphC.JOa 3 moteta.· istas en Sl.1veh.;j~,, febr'-.- de 201 : 
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objetivo de adquirir una moto propia para au­

m ntar significativamente sus ingresos. Esta 

seguramente es la razón por la cual el 56% de 

los mototaxistas no propietario encuestados 

en incelejo declaró que la mejor forma de 

aumentar sus ingresos s ría por medio de la 

compra de una moto propia. De esta forma, 

una proporción importante de los mototaxis­

tas decide permanecer en el oficio buscando 

poseer una moto propia. 

Este objetivo se puede cumplir a pesar de las 

grandes re tricciones crediticias a las que se 

enfrentan estos individuo , ya que la mayoría 

no posee las condi iones socioeconótnicas 

para acceder a pré tamo formaJe por parte 

de instituciones financieras y las tasas de in­

teré cobrada por los almacenes donde se 

venden la motos son aJtas . Por esa razón, la 

gran mayoría de lo compradore ha decidido 

ahorrar para adquirir una motocicleta de con­

tado o recurrir a pr ~ tamo a particulare con 

familiares o amigos para financiar la inversión 

(Gráfico 13) . 

No ob tante , es importante tener en cuenta 

que a medida que el mototaxista no propieta­

rio permanece má tiempo en esta condición, 

el co to de oportunidad de dedicarse a esta 

actividad se incrementa. Como se puede ob­

servar en el Cuadro 1, su ingreso es ignifica­

tivamente bajo en comparación con el ingreso 

promedio d los mototaxisras propietarios, 

al tiempo que expone su salud a riesgos que 

disminuyen su biene tar. De e ta manera, el 

mototaxista no propietario se podría d dicar 

a otro tipo de actividad económi a inJormal, 

en la cual obtendría un ingreso equivalente 

,.... r6fof"'n 1 ':1 

Forma de financiación de la compra de la motocicleta 

Otro 

Almacén 
23,0% 

Fuente: encuesta aplicada a mototax stas en Sincelejo, febrero de 2011 cálculos del autor. 
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sin deteriorar su salud. Esta situación hace 

que este tipo de individuos se vean en el afán 

de invertir en la compra de una moto para 

aumentar us ingresos, de forma que esto 

compense los riesgos en los que incurren. 

De lo contrario, la mejor opción subyace 

en cambiarse definitivamente de ocupación 

apenas haya una oportunidad o trasladarse 

a otro tipo de oficio informal que implique 

menores riesgos para la salud y un menor 

costo de oportunidad. 

A pesar de que exi ten enormes incentivo a 

ser propietario, la mayoría de lo mototaxis­

tas censados resultaron no ser dueños de la 

moto, tal como lo ilustra el Gráfico 14 . Solo 

el 14% de los mototaxi tasque participaron 

en el censo resultaron s r propietarios , 

proporción que es significati amente baja; 

sin embargo, en las encuestas aplicadas a 

los mototaxistas durante febrero de 2011 se 

encontró que el 53% de los encue tados eran 

propietarios de la motocicleta que condu­

cían, lo cual sugiere que entre 2008 y 2011 

la mayoría han optado por esta opción para 

incrementar us ingre os. 

De igual forma, esto sugiere que se han pre­

sentado errores de muestreo lo que explica la 

diferencia entre el porcentaje de mototaxistas 

declarados en el censo de motos frente a la 

encuesta aplicada por el autor. E te error de 

muestreo e debe al hecho de qu el censo 

fue llevado a cabo por la Secretaría Municipal 

de Trán ito y Transporte , entidad encargada 

de inmovilizar las moto icJeta d estos con­

ductore de acuerdo con los d cr tos que 

prohíben y restringen esta actividad ante su 

Sr"''fi"C' 1" 
Propiedad de la moto, según grupo 

(porcentaje) 

100,0 

90,0 86,0 

80,0 

70,0 63,0 
60,0 

50,0 
37,0 

40,0 

30,0 

20,0 14,0 

10,0 

0,0 

Mototaxistas No mototaxistas 

• Propietario No propietario 

Fuente: Censo de Motos (2008) cálculos del autor 
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clasificación informal e ilegal. Por dicha razón 

existen incentivos a no declarar su ocupación 

en este oficio o la propiedad sobre la moto por 

tetnor a que pueda ser confiscada o retenida 

por parte de la autoridad, lo que subestima sig­

nificativamente el porcentaje de mototaxistas y, 

sobre todo, aquellos que son propietarios. 

Vale la pena re altar que otra de las razones 

por la cual el porcentaje de mototaxi tas 

propietarios es reducido, obedece a la con­

formación de carteles y grandes empresarios 

del mototaxismo.u similares a los existentes 

en el negocio de los buses colectivos y taxis, 

quienes pueden llegar a concentrar una 

amplia proporción de las motocicletas que 

circulan en la ciudad, debido a que tienen la 

capacidad de realizar grandes inversiones en 

la compra de varias motocicletas. 

V LA DECISIÓN DE SER 

MOTO TAXISTA 

Uno de los principales objetivos de este estu­

dio es el de e tablecer cuáles son las caracte­

rísticas socioeconón1.icas que inciden sobre la 

decisión de ejercer el morotaxismo, basado en 

la premisa de que La rentabilidad influye signi­

ficativamente sobre esta elección. Por ende, es 

necesario tener en cuenta que es po iblc que 

los efectos e impactos sean distintos de acuer­

do con la propiedad de la motocicleta. 

Para este propósito, y siguiendo a Greene 

(2003), se ha recurrido a una extensión de 

los modelos de utilidad aleatoria y elección 

discreta, caracterizado por profundizar (en el 

caso de este estudio) en la influencia que la 

propiedad sobre la motocicleta puede ejercer 

sobre dicha decisión. Este modelo es un pro­

bit bivariado, que estima de forma conjunta 

dos probit en los cuales las variables propie­

tario y ntototaxista son dependientes. 

Cabe anotar que dichas variables correspon­

den a binarias, toman valores de O o 1 de 

acuerdo con el cumplimiento de una cuali­

dad específica. En el caso particular de este 

n1.odclo, la variable de interés es mototaxista 

()'
111 

), la cual toma el valor de 1 si el conductor 

censado es mototaxista y O en otro caso. De 

igual n1anera, la otra variable de interés es 

propietario Ú'p ) , la cual toma el valor de 1 

~¡ el conductor censado es propietario de la 

moto y O en otro caso. 

A. Modelo probit bivariado 

( biprobit) para mototaxismo 

El modelo se caracteriza por las siguientes 

dos deci , iones: 

Y:~~=f3;nxm+em (1) 

y/l=f3;xp +fp (2) 

Con (f ,E )-NMV(O,O,l,l, p), es decir Elf J 
m P m 

= E[EPJ =O, Var[E,J = Yar[f
1
,] = 1, CovjE

111
, eP] 

=p. 

Donde y m es la utilidad aleatoria (no observa­

ble) que obtiene el conductor i al dedicarse al 

mototaxismo, y y;) la utilidad correspondien­

te a ser propietario de la motocicleta. Se hace 

22 En entrevistas con actores involucrados en el negocio, estos declararon que en ciudades como Coroza! existen 
empresarios con flotas superiores a sesenta motocicletas. 
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el supuesto de que existe una correlación 

entre la dos deci iones, explicada a partir 

de la correlación entre los términos de error; 

esto es, la Cov(cm, cP)=p:;éO Vi. 

Siguiendo a Ortiz et al. (2007), esta corre­

lación entre los términos de error implica 

que las decisione se toman en entornos 

comunes, lo cual es razonable para las varia­

bles concernientes a este e tudio. Se puede 

establecer que el enton"lo común a estas dos 

decisiones subyace en la aludida rentabilidad 

del mototaxismo a partir ele la propiedad de 

la moto. Según Zellner y Iluang (1 962), la 

incorporación de esta correlación permite 

obtener estimadores más eficientes que si se 

calculan las ecuaciones por separado. Para 

los objeti os de este estudio, e analiza la 

forn1a com la probabilidad de dedicarse al 

mototaxismo se afecta por la probabilidad de 

ser propietario de la moto, puesto que varios 

moto taxistas ejercen este oficio a la e pera de 

convertirse en propietarios. 

Similar al modelo probit, en elprobit bivaria­

do cada decisión se compara e n una alterna­

tiva. En el caso de dedicarse al mototaxismo, 

la actividad alternativa corresponde a otra 

cupación informal o preferiblemente, un tra­

bajo formal, e implica una utilidad deynm =023 . 

Así, el conductor i se dedica al mototaxismo 

(ym= 1) siym>Y,,· con ecuentctncnte, se de­

c.lica a otro oficio informal (y"'= O) si y'" ::5 Y:
1111

• 

Dada la estructura anterior, la probabilidad 

de dedicarse al mototaxismo se encuentra 

determinada por la Prob CJ<
11
>y"") o lo que 

es equivalente a Prob (J;,>O). 

En cuanto a la decisión de ser propietario de 

la moto, la estructura es análoga; el conductor 

i decide ser propietario de la moto (yP = 1), 

por medio del ahorro u obteniendo un cré­

dito, i yP>y"P y decide no ser propietario 

(yP =O) en caso contrario. Dada la estructura 

anterior, la probabilidad de ser propietario se 

encuentra determinada por laProb (vP>y
111
), 

o lo que es equivalente a Prob (y">O). 

No obstante, dado que las decisiones e en­

cuentran relacionadas por entornos comunes, 

hay que estimar la probabilidad conjunta2 1 

con base a que el conductor sea mototaxisra 

y propietario de la moto (Anexo 5). 

De esta manera queda caracterizado el marco 

teórico de la elección del indi iduo en cuanto 

a ser mototaxista propietario en ~incelejo. 

Adicionalmente, se puede analizar el cambio 

en dicha probabilidad a partir de los efecto.., 

marginales, ya que en los modelos de utilidad 

aleatoria los coeficientes de la regresión no 

permiten hacer una interpretación económi­

ca debido al carácter subjetivo de la utilidad 

individual. Po teriormente, la decisión que 

maximice la utilidad aleatoria será aquella 

que efectivamente se termina e cogiendo y 

revelando por medio de ·u elección. 

Finalmente, para este modelo se han inclui­

do variables construidas a partir del Censo 

23 La utilidad aleatoria de dedicarse a otra actividad ha sido normalizada a O, mientras que la varianza de los términos 
de error ha sido normalizada a 1. 

24 También se puede calcular la probabilidad condicional debido a que hay un modelo probit anidado implfcito en este 
modelo. 
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de Motos de 2008. Dentro de esta variables 

se encuentran la edad, nivel de e colaridad, 

estado civil, propiedad obre la ivienda, i el 

conductor es beneficiario del isbén o i e 

encuentra afiliado a una EPS y si la moto es 

marca Boxer o de bajo costo. Estas variables 

se explican en detalle en el Anexo 6. 

Asimi mo, se realizó una prueba de razón de 

verosimilitud (Anexo 7) con el objetivo de 

establee r i el modelo biprobit e apropiado 

al mom nto de e n iderar el marco teórico 

propuesto. Estos resultados sugieren que 

el modelo de probit bivariado es adecuado, 

pue hay evidencia estadí tica sufic..:iente para 

concluir que hay orrelación entre la per­

turba iones de lo dos modelos de elección. 

Concretamente, s rechaza la hipóte is nula, 

la cual e tablece que no hay correlación entre 

los términ de error, es decir p=O. 

W. RESULTADOS 

Los resultado de las e timacione ugieren 

que los factores ocioeconómicos con mayor 

incidencia sobre la decisión de ejercer el mo­

totaxismo corresponden a aquello que se re­

lacionan con el nivel de e colaridad, riqueza, 

costos de operación, tiempo de experiencia 

en la ocupación y el acce o a ub idio . 

El Cuadro 2 pre enta lo resultado de las 

estimacione para cuatro caso en particular: 

el primero corre pon de a la probabilidad con­

junta y los efecto marginales asociado con 

la decisión d er propi tario y mototax.ista 

simultáneamente. El segundo ca o corres­

ponde a la pr habilidad conjunta relacionada 

con ser mototaxista no propietario (situación 

en la cual ·e encuen[ra la m a oría de los mo-

C~1d .. ,.. 2 

Efectos marginales 

Conjunta Condicional 

Mototaxista propietario Mototaxista no propietario Mototaxista 1 propietario Propietario 1 mototaxista 

Edad 0.0016 *** 0,0036 . 0.0044 ' . 0,0041 ••• 

Pareja 0,0073 0,0558 0,0400 -0,0057 
Vivienda -0,0145 -0,1158 h* -0,0824 * •• 0,0146 
Sisbén 0,0513 ••• 0,3768 *** 0,3045 *** -0,0177 
Secundaria -0,0235 ** -0,0948 ** -0,0858 ** -0,0314 
Técnica -0,0318 *** -0,1796 *** -0,1291 *** -0,0395 
Universitaria -0 ,0380 ••• -0,2290 *** -0,1608 ... -0,0272 
Marca 0,0309 ** 0,1891 ... 0,1584 • •• 0,0035 
Tiempo -0,0077 * ** -0.0382 *** -0 ,0318 ... -0,0064 ** 

Probabilidad 0,0313 0,2003 O, 1250 0,1354 

N 639 
Wald chi(13) 230,24 
Prob > chF 0,0000 
Log pseudolikelihood -55.765.044 

Nivel de significancia . *. = 1% ** = 5% . = 10% 
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totaxistas censados). El tercero corresponde 

a los conductores que deciden dedicarse al 

mototaxismo, dado que ya son dueños de la 

motocicleta. Este último caso incorpora el he­

cho de que muchos conductores propietarios 

deciden ejercer este oficio (de tiempo parcial 

o completo) para incrementar us ingresos 

debido a que ya son dueños y, por ende, no 

es necesaria la compra de la motocicleta ni 

el pago de una cuota por el uso de la nlisma. 

Finalmente, el cuarto caso corresponde a la 

probabilidad de convertirse en propietario ele 

la moto dado que es un mototaxista. Este es 

un caso de interés, debido a que muchos de 

los mototaxistas pennanecen en este oficio 

con el objetivo de convertirse en propietarios 

de la n1oto para aumentar significativamente 

sus ingresos. 

Lo primero que se puede observar al compa­

rar los distintos casos es que la probabilidad 

asociada con ser conjuntamente mototaxista y 

propietario es menor en comparación con lo!S 

otros tres. Una posible explicación para este 

comportamiento subyace en que son escasos 

los conductores que tienen la capacidad de 

decidir simultáneamente ser propietarios y 

dedicarse al mototaxismo, ya que implicaría 

un costo de inversión inicial (en la compra 

de la moto) ignificativamente alto; es decir, 

los costos de entrada al negocio resultan ser 

muy altos para este caso en particular, lo cual 

se refleja en la probabilidad de 3,13% relacio­

nada con dicha ocurrencia. 

Para el caso en el que la decisión de ser mo­

totaxista se produce con la condición de que 

el conductor ya es propietario de la moto, 

la probabilidad asociada con dicho evento 

resulta mucho mayor en comparación con el 

47 

caso anterior. Esto se puede explicar con base 

en que una vez el conductor e dueño de la 

moto, los costos de pasarse de la ocupación 

actual hacia el mototaxismo son bajos o nulos 

pues no es necesario realizar la compra de la 

misma. Lo que, a su vez, hace fácil la entrada 

al negocio y al tiempo explica el hecho de 

que la probabilidad relacionada con dicha 

ocurrencia sea del 12,50%. Esto no sucede 

para el caso de lo mototaxistas que deciden 

convertirse en propietarios, ya que la compra 

de una motocicleta implica una inversión que 

resulta alta para este grupo. 

Con1o se esperaba, para el caso en que lo 

mototaxistas se con ierten en propietarios, 

la probabilidad es de 13,54% debido a que 

estos conductores tienen incentivos impor­

tantes para amprar una moto como forma 

de aumentar significativamente sus ingresos. 

Por ende, le otorgan una valoración marginal 

tnayor con respecto a aspectos socioeconó­

micos (razón por la cual los efectos margi­

nales son reducidos), ele tal manera que el 

incremento en los ingreso-; compensa las 

complicaciones en salud y falta de seguridad 

social y educación. 

Finalmente, para el caso de los motota:xistas 

no propietarios, es claro que la mayoría se 

encontraba en esta situación, dando razón de 

la probabilidad de 20,3% asociada con dicha 

ocurrencia. Esto se debe a que la mayoría de 

los conductores no tiene el capital requerido 

para hacer la inversión en la compra de la 

motocicleta, a pesar del incentivo que se tiene 

para ser mototaxista propietario. Aún así, se 

dedican al mototaxistno porque representa 

una alternativa más rentable que las demás 

formas de trabajo informal a la cual podrían 
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acceder, como por ejemplo, ser vendedores 

ambulantes . 

A. Factores socioeconómicos que 

inciden sobre la probabilidad de 

ser mototaxista 

En el caso de la educación se puede observar 

que a mayores niveles de escolatidad, menor es 

la probabilidad de dedicar e al mototaxismo, 

ya que el impacto negativo (sobre la probabili­

dad) asociado con dicha variable se incrementa 

a medida que el nivel de estudios es mayor. Por 

ejemplo, para todos los casos significativos, la 

disminución en la probabilidad a ociada con 

el impacto de secundaria no supera lo 10 

puntos porcentuales (pp), mienu-as que para la 

educación universitaria siempre es superior a 

los 16 pp (excluyendo el primer caso). Dentro 

de las razones que explican este resultado se 

encuentra que a ni eles de escolalidad supe­

rior, se incrementa la probabilidad de encon­

trar un trabajo formal cuya remuneración sea 

mayor a la obtenida como mototaxista. 

En cuanto a las variables de riqueza, se puede 

observar que a la propiedad sobre la vivienda 

disminuye significativamente la probabilidad 

de ser mototaxista (8 pp si ya es propietario y 

en 11 pp para los no propietarios25
). Esto se 

debe al hecho de que la capacidad de tener 

una vivienda propia se correlaciona directa­

mente con el nivel de riqueza del individuo y 

que a mayores niveles de riqueza, menor es la 

necesidad de pertenecer al sector informa.! al 

tiempo que se otorga un valor marginal más 

alto a la seguridad y salud. 

Por otro lado, el ísbén repre enta un incenti­

vo in1portante para dedicarse al mototaxismo, 

puesto que La mayoría tiene acceso a los pro­

gramas sociales del Gobierno que incluyen 

régimen de cobertura subsidiada en salud 

(razón por la cual no es necesaria la afilia­

ción a una EPS ni el pago de contribuciones 

pensionales, gasto que disminuiría el ingreso 

disponible) . Ello incrementa la probabilidad 

de ejercer este oficio en una magnitud que 

oscila entre los 30 pp y 3 7 pp, el cual es un 

impacto mayor al de cualquier otro aspecto. 

Esto último puede llegar a ser muy importan­

te al momento ele proponer formas eficaces 

de controlar y disminuir el morotaxismo, ya 

que en este caso los subsidios constituyen 

una fuente importante de di minución de 

costos y, por ende, de incentivos perversos 

para permanecer en la informalidad. 

Uno de lo factores que influyen sobre la 

elección del mototaxismo es la marca de la 

moto. Basado en Los resultados se puede es­

tablecer que si la moto que se conduce es ele 

bajo costo, la probabilidad de , er mototaxi ·ta 

se incrementa entre 15 y 19 pp. Este resultado 

se produce como respuesta a la e ·tructura de 

costos, ya que el uso de este tipo de motos 

implica costos de operación e inversión bajos 

en con1paración con ou·o tipo de marcas . 

Finalmente, dentro de los otros factores expli­

cativos se encuentran la edad y el tienzpo de 

experiencia en la ocupación. Los resultados 

sugieren que lo conductores con mayor edad 

tienen una menor probabilidad de dedicarse al 

mototaxismo, ya que a mayor edad, menores 

son las probabilidades de encontrar un empleo 

25 Se excluyen de los análisis los resultados asociados con el primer caso debido a la pequeña magnitud de los efectos 
marginales. 

48 

Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.



formal. Lo opuesto sucede con el impacto deri­

vado de incrementos en el tiempo de experien­

cia en la ocupación, los cuales disminuyen la 

probabilidad en todos los casos posibles. Una 

explicación para este resultado se relaciona 

con factores de largo plazo tales como los 

riegos para la salud y la seguridad asociados 

con la actividad, ya que ha sido documentada 

la correlación negativa entre el mototaxismo y 

la salud de los conductores a largo plazo (París 

et al. , 200 1) . La mayoría de los moto taxistas se 

encuentran expuesto a la proliferación de en­

fermedades cutáneas, respiratoria y visuales, 

entre otras, cuya co1nplicación se incrementa 

de forma proporcional con las largas jornadas 

laborales y los arios ejerciendo este oficio. Por 

esta razón muchos de ellos tienen que abando­

nar el otkio o aceptar ofertas laborales donde 

se devenga un ingreso menor. Esto se refleja 

en que de los mototaxistas que afirmaron 

tener intención de can1biar de oficio, el 96°b 

declaro que las serias con1plicaciones de salud 

y ..,cguridad social constitutan las principales 

motivaciones para hacerlo, más allá de la!-t con­

sideraciones económicas. En el largo plazo la 

valoración marginal de la salud con respecto a 

los ingresos se incrementa considerablemente 

(aún para los mototaxistas que se convierten 

en propietarios) , hasta el punto en que esta 

puede llegar a ser un detenninante fu ndamen­

tal en la deci ión de seguir ejerciendo como 

mototaxista o buscar otro empleo. 

VII. CONCLUSIONES 

Lo s resultados sugieren que una proporción 

portante de los individuos que se dedican 

al mototaxismo ejercen esta actividad a pesar 

de los riesgos a la salud y seguridad, como 

respuesta a la valoración de su rentabilidad 

y la necesidad de generar un ingreso. No 

obstante, la mayoría de los motoraxistas 

se dedicaría a un trabajo formal donde se 

pudiera devengar un ingreso equivalente al 

que se obtiene como mototaxi ta para evitar 

complicaciones de largo plazo. 

La rentabilidad a partir del carácter informal 

de la acti idad y las poca ofertas laborales 

formales han generado un incremento con­

siderable en este fenómeno social , el cual 

se ha constituido como La principal fuente 

de ingresos de una cantidad significativa de 

personas, especialn1ente de la costa Cari­

be . Consecuentemente, en ciudade~ como 

Sincelejo el mototaxismo llega a constituir 

la principal actividad cconón1ica informal, 

haciendo que su prohibición por parte del 

Gobierno nacional no rept·escnre una salida 

viable , pues denota el desconocirniento de la 

economía del motoraxisn1o y las motivaciones 

por las cuales Los conductores han decido 

ingresar al oficio. 

Por consiguiente, n1ientras que las soluciones 

propuestas descarten el uso de incentivos 

económicos para darle primacía a la coerción 

y prohibición, el fenómeno seguirá proliferán­

dose como lo ha hecho hasta ahora . Lln claro 

ejemplo de ello radica en que el 91 % de los 

mototaxistas entrevistados en Sincelejo declaró 

trabajar 6 o 7 días a la emana y entre 10 y 12 

horas diarias a pe ar de la existencia de medi­

das como el pico y placa para motos y el Anillo 

Verde por parte del gobierno municipal26
. 

26 Tal iniciativa consiste en la restricción a la circulación de motocicletas con parrillero dentro del centro de Srncelejo. 
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Lo anterior refleja la poca eficacia de las po­

líticas empleadas para controlar la actividad. 

La fonna más eficaz de lograr dicho propósito 

es por medio del incremento en los costos 

asociados con ser mototaxista, buscando una 

reducción en la oferta del servicio. En este sen­

tido, sería conveniente legalizar y formalizar la 

actividad en el nivel nacional, reconociéndolo 

como un medio de transporte público equi­

valente a los demás mediante la derogación 

de leyes y decretos que prohíban o restrin­

jan La práctica de la actividad y su postelior 

reglamentación, con la condición de que los 

conductores estén afiliados a una cooperativa 

de transporte legalmente con tituida, donde 

sea obligatorio el pago de todos los impuestos 

aplicables y contribuciones que son de carácter 

ineludible según la ley. De igual manera, se 

puede eliminar la exención de impuestos para 

las motocicletas con cilindraje inferior a 125 

c.c., pues se está incentivando notoriamente 

la práctica de la acti idad. Estas medidas con­

traerían la oferta como resultado de la salida 

del oficio de los mototaxistas que no sean 

propietarios de la motocicleta. pues habrá 

conductores a lo · que ahora sí les resulte tnás 

rentable trabajar en otras actividades. 

De acuerdo con el Cuadro 1, en promedio un 

mototaxista propietario devenga un ingreso 

n1ensual de COP751.916, mientras que un 

mototaxista no propietario obtiene un ingre­

so aproxin"lado de COP49'±.855. Si se llevara 

a cabo una reforma como la propuesta, el 

ingreso esperado de los mototaxistas dismi­

nuiría considerablemente como re ultado 

de las obligaciones asociadas con contribu­

ciones sociales que estarían en obligación 

de asumir. Un ejercicio similar al presentado 

en la sección 5,4, donde los mototaxistas 
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realizarían contribuciones a seguridad social 

como trabajadores independientes, indica que 

el nuevo ingreso esperado de un mototaxista 

propietario sería de COP537.620, mientras 

que para un mototaxista no propietario sería 

de COP353.821. En el caso del mototaxista no 

propietario, este nuevo ingreso representa un 

costo de oportunidad significativamente alto 

en comparación con el beneficio que se podría 

obtener en otra actividad económica informal 

o en un empleo formal donde devengue un 

salario mínimo. De esta forma, se esperaría que 

abandonen el oficio aproximadamente el 50% 

de los individuos que se dedican a esta activi­

dad (basado en el porcentaje de mototaxistas 

que declar~u·on no ser propietarios de la mo­

tocicleta que conducían durante las encuesta 

aplicadas por el autor; aunque este porcentaje 

podría ser aún mayor según los resultados del 

Censo de Motos 120081). 

E:sta propuesta promue e una reducción de 

la oferta en el servicio de motota.xi a partir 

del uso de incentivo:; económicos en lugar de 

recurrir a medidas que afectan a la población 

motociclista en general, tal como lo represen­

tan el pico y placa para motos o un eventual 

incremento de la tarifa del SOAT asociado con 

estos vehículos. Por ende, no es necesaria la ex­

pedición de decretos basados en la prohibición 

de la actividad, sino en el énfasis regulatorio 

de la oferta. Consecuentemente, toda persona 

que quiera dedicarse al mototaxismo podría 

hacerlo solo si hace parte de u na cooperativa 

de transporte público form.al y legalmente 

constituida. Con esta reforma, no ólo se esta­

rían elevando los costos de operación en virtud 

de contraer la oferta, sino que se estarían au­

mentando los recaudos fiscales, al tiempo que 

se estarían reduciendo problemas asociados 
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con el cubrimiento de regímenes subsidiados 

de salud y futuras obligaciones pensionale . 

Igualmente, como consecuencia del aumento 

en los co tos e produciría un incremento en la 

tarifa cobrada por los mototaxistas, reduci.endo 

su competitividad frente a los buses colectivo 

y taxis, lo que conllevaría a una disminución 

substancial de la demanda asociada con este 

medio de transporte público, lo que permitiría 

el reintegro de los sistemas ele tran porte pú­

blico desplazados por el mototaxismo, pues ya 

no seria un servicio de transporte económico. 

Teniendo en cuenta lo anterior, se podrá llevar 

a cabo el Sistema estratégico de transporte 

público que se ha propuesto para la ciudad 

de Sincelejo denominado Mctrosabana, el 

cual debería empezar a funcionar durante el 

segundo semestre de este año. Esto e · muy 

importante, a que cualquier tipo de transpone 

masivo que se ponga en marcha está condena­

do a la desap~uición ante la competitividad del 

mototaxi en cuanto a tarifa..., :y tien1pos. Si bien 

Metrosahana representa un ~istema de transpor­

te público moderno y cómodo. los usuruios se­

guir{m prefiriendo la moto mientra!} represente 

una alternativa más barata, lo que ocasionaría 

la pérdida de mile · de millones de pesos en la 

adecuación y funcionamiento de tal proyecto. 

Esto sucederá a menos que se incorpore el mo­

totaxismo al sistema de transporte público de la 

ciudad y se tenga en <..'Uenta en la formulación 

y socialización de este proyecto. 
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Adicionalmente, al incorporar este medio 

de transporte al sistema vigente, se pueden 

llegar a aprovechar las ventajas del mismo, 

como la rapidez en el desplazamiento, la 

ausencia de rutas y la capacidad para llegar 

a cualquier lugar, incluso en sectores donde 

los medio de transporte tradicionales no 

prestan el servicio. 

Así como en la mayoría de las capitales colom­

biana se han construido sistemas de trans­

porte masivo a partir de carriles "solo bus'', 

Sincelejo puede ser una ciudad ejemplar al 

con truir carriles exclusivos para motos, lo 

que permitiría reducir a largo plazo las rasas 

de accidentalidad de las motos y generar una 

mayor organización . obre la circulación caóti­

ca que caracteriza actualmente a la ciudad. 

Por tanto, . i se quiere disminuir y controlar 

el alto número de per~onas vinculadas a esta 

actividad, e-, necesario generar una reducción 

de la oferta a parrir del incrcn1ento en los 

costos de operación, lo cual se puede lograr 

tnediante la reglamentación de la misma, con­

dicionada a su organización en cooperativas 

donde sea obligatorio el pago de impuestos 

y contribucione a seguridad social. Mientras 

el mototaxismo siga constituyendo una fuente 

de ingresos rentable para una proporción 

importante de los conductores, su expansión 

será inevitable a pe ar ele las prohibiciones. 
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Bajaj XCD 125 

Suzuki GN 125 

Yamaha BWS 125 

Honda Splendor NXG 

Bajaj Discover 135 

Bajaj Pulsar 180 o 
Pulsar 11 

Baja¡ Platino 1 00 ce 

Yamaha FZ 16 

Honda Eco Deluxe 

Bajaj Bóxer 1 00 ce 

o 

Anexo 1 

Ventas totales de motos según marca (2009) 
(umdades vendidas) 

2.000 4.000 6.000 8.000 10 000 12.000 14.000 

Nota: corresponde a la información para el primer semestre del año 201 o del Porcentaje de Integración Nacional (PI N) . 

~uf. _ Mimster o de Comerc , 1 J stna y T1.1nsmo 
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16.000 
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Anexo 2 

Tipo de vehículo asegurado 
(porcentaje del total) 

2002 2003 2004 

Motos 
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Anexo 3 
Encuesta Censo de Motos (2008) 

FKha -------- H~ ----- ConUOt N2 

1· PROPI ARIO 

~--·~ -------------------------~·~---------------------~---------

1

! .,._c:.4o~_lf ... 
~------~------- o.--ci6ftT,__,,.. _____________ e~----------:.:.::--.. -. --------- ______________ ........... ._.... __________ _ 

2· CONDUCTOR 

_.. ______ _ 

__________ ... _______ __ 
-~---------~ -----

Fuente: Secretaría Mumc1pal de Tránsito y Transporte de Sincelejo (2008) 
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Anexo 4 

Mapa de Sincelejo por barrios 

Tolú 

Chochó 

N 

Sampués + 
Fuentes Plan de Ordenamiento Terntorial de S nceleJO 
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Códigos de los barrios de Sincelejo 

Código Nombre Código Nombre Código Nombre Código Nombre Código Nombre 
del barrio del barrio del barrio del barrio del barrio 

~ - -
o Divino Salvador 11 38 La Lucha 76 6 de Enero 114 Sin información 152 La Esmeralda 
1 Divino Salvador 1 39 El Prado 77 Charconcito 115 Pasa Corriendo 153 Normandfa 
2 La Pollita 40 Fátima 78 Petaca 116 Mochila 154 La Paz 
3 Todo Poderoso 41 San Francisco 79 7 de Agosto 117 Santa Fe 155 Nueva Esperanza 
4 Sin información 42 Bongo 80 Bosque 118 Nuevo Majagual 156 Sin información 
5 Los Laureles 43 Sevilla 81 Dulce Nombre 119 Majagual 157 Villa Mady 2a etapa 
6 El Ruby 44 Sevilla 82 Paraíso 120 Corea 158 Uribe 11 
7 Sin información 45 Sevilla 83 Villa Natalia 121 Sin información 159 Unbe Uribe 
8 Villa Orieta 46 Sin información 84 Porvenir 122 Carmen 160 Olaya Herrera 
9 2 de Septiembre 47 Vida 2 85 Libertad 123 José Germán 161 Progreso 
10 Media Luna 48 17 de Septiembre 86 Margaritas 124 España 162 Trinidad 
11 La Estrella 49 Altos del Rosario 87 Florencia 125 Alfonso López 163 Costa Azul 
12 San Rafael 50 Botero 1 88 Urbanización Caja 126 Narcisa 164 Trinidad 11 

Agraria 
13 Las Canarias 51 Botero 11 89 Sin información 127 San Vicente 165 Bogotá 
14 Vallejo 52 San Roque 90 Nueva Venecia 128 Las Delicias 166 Verbel 
15 Pablo VI 53 Vida 1 91 Los Alpes 129 Caribe 167 Verbelll 
16 Camilo Torres 54 Sin información 92 San Miguel 130 Gaitán 168 Mano de Dios 
17 San Carlos 55 San Luis 93 Villa de la Serranía 131 Gaitán 11 169 Bella Vista 
18 Chadid 56 Versalles 2 94 Villa Padua 132 Cortijo 170 Santa Cecilia 11 
19 Santa María 57 Versalles 1 95 Venecia 133 Argelia 171 A Prodes 
20 Urbanización Bitar 58 La Esperanza 96 El Socorro 134 Esperanza 172 Santa Cecilia 
21 Olimpo 59 La Fe 97 La Toscana 135 20 de Enero 173 Medellín 
22 Kennedy 60 La Vega 98 Palermo 136 Las Gaviotas 174 Sincelejito 
23 lpanema 61 Cielo Azul 99 Cementerio Municipal 137 1 ndependencia 175 Boston 
24 Calle del Campo 62 Cárcel Nacional 100 San Antomo 138 Sinaí 176 Sm mformación 
25 Pinar 63 Villa Carmela 101 Buenos A1res 139 Nuevo Bolívar 177 Ciudad Jardín 
26 La Selva 64 Tierra Grata 102 Sin Información 140 Bolívar 178 La María 
27 Ciudad Satélite 65 Urbanización Universal 3 103 Sin mformación 141 El Brujo 179 Sin información 
28 Sin mformación 66 Ciudadela Universitaria 2 104 Sin información 142 Minuto de Dios 180 Nuevo México 
29 Barlovento 67 Ciudadela Universitaria 1 105 El Tendal 143 Villa Mady 181 La Terraza 
30 Bucaramanga 68 Universidad de Sucre 106 Ca u ca 144 Santa Marta 182 Sin información 
31 Bololó 69 Sin información 107 Las Angustias 145 Cocuelo 183 Rita Arrázola 
32 20 de Julio 70 Sin Información 108 Centro 146 La Campiña 184 Las Colinas 
33 Las Américas 71 Puerta Roja 109 Chacurí 147 Gran Colombia 185 Pionero 1 

34 Los Libertadores 72 Las Palmas 11 110 Las Flores 148 8 de Diciembre 186 Pionero 11 

35 San José 73 Los Bloques 111 La Pajuela 149 Simón Bolívar 187 6 de Febrero 
36 California 74 La Palma 112 Sin información 150 La Victoria 
37 Ford 75 Cuatro Vientos 113 Teatro Biblioteca 151 Divino Niño 

Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial de Sincele¡o. 
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Anexo 5 

Probabilidad conjunta de ser mototaxista y propietario de la motocicleta 

En este modelo, para que el conductor sea mototaxista y propietario, debe cumplirse la Siguiente estructura anidada: 

Es decir, para que el conductor se pueda convertir en mototaxista propietario. primero tiene que cumplirse que sea propietario de la 
motocicleta. Siguiendo la estructura del modelo propuesto, esto es equivalente a: 

Dado que se asume que los términos de error tienen una distribución normal bivariada, (3) es equivalente a: 
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Mototaxista 

Propietario 

Edad 

Sisbén 

Vivienda 

Secundaria 

Técnica 

Universitaria 

Pareja 

Marca 

Tiempo 

f-uente. cá'culo5 del auto•. 

Anexo 6 

Descripción general de las variables 

Variable binaria que toma valor de 1 para los casos en que el conductor encuestado es mototaxista y O en el 
caso contrario. 

Variable binaria que toma valor de 1 en los casos en que el conductor encuestado es propietario de la moto 
y O en el caso contrario . 

Variable continua que mide el tiempo de vida en años del conductor encuestado. 

Variable binaria que toma valores de 1 si el conductor encuestado se encuentra afi liado a una EPS y O en el 
caso contrario . 

Variable binaria que toma valores de 1 si el conductor encuestado posee vivienda propia y O en el caso 
contrario . 

Variable binaria que mide el nivel educativo de los conductores encuestados. Toma el valor de 1 si el con­
ductor tiene como máximo educación secundaria y O en el caso contrario. 

Variable binaria que mide el nivel educativo de los conductores. Toma el valor de 1 si tiene como máximo 
educación técnica y O en el caso contrario . 

Variable binaria que mide el nivel educativo de los conductores encuestados. Toma el valor de 1 si el con­
ductor tiene como máximo educación universitaria y O en el caso contrario. 

Variable binaria que mide el estado civil de los conductores encuestados. Toma el valor de 1 si el conductor 
es casado o vive en unión libre y O en el caso contrario. 

Variable binaria que refleja la marca de la moto. Toma el valor de 1 si la moto es marca Boxer y O en el caso 
contrario. 

Variable continua que indica el número de años de experiencia del conductor en su ocupación actual , sea 
mototaxista o cualquier otra. 

Anexo 7 

Prueba de razón de verosimilitudes para el modelo probit bivariado 

chi2(1) 

Prob>chi2 

H_O:p =O 

H_a:p '*O 
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7.49021 

0.0018 
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