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La motocicleta en América Latina

En esta investigacién se examina la forma como se usa la motocicleta, sus causas, y sus conse-
cuencias en cinco ciudades de América Latina. El propésito es generar insumos para la formula-
cién de politicas publicas que contemplen las multiples dimensiones del uso de la motocicleta, al
mismo tiempo que busque resolver las principales consecuencias negativas que su uso conlleva.
Sirve también para llamar la atencién sobre otras investigaciones que deben profundizarse sobre
el tema.

El auge en el uso de la motocicleta la ha convertido en un medio de transporte de importancia
en América Latina. Por ejemplo, en Brasil el total de motocicletas registradas aumenté$ de 5,7
millones en el afio 2002 a mds de 21,4 millones en el 2013. Entre 1997 y 2009 el parque de
motocicletas registrado en Argentina aumenté un 329%, llegando a 2,9 millones de motocicle-
tas?, mientras en Colombia durante el mismo periodo el nimero de motocicletas nuevas regis-
tradas por afio aumenté un 400%?. Sélo entre los afios 2007 y 2013 en Venezuela el nimero
de motocicletas vendidas aumenté un 448%?*. Se estima que en la regién hay casi 30 millones
de motocicletas registradas. Estos aumentos han llevado a cambios en el comportamientos de
los hogares en la regién y, a su vez, trajo importantes consecuencias en la inseguridad vial. Entre
1998 y 2010, la tasa de mortalidad de usuarios de motocicleta aumenté 12,9% por ano. Los
paises con mds alta mortalidad en este modo son Colombia (3,6 por 100 mil habitantes), Brasil
(2,9 por 100 mil habitantes) y Paraguay (2,5 por 100 mil habitantes)’.

Este estudio se basé en tres etapas secuenciales haciendo énfasis en cinco ciudades de la regién:
Bogotd, Barranquilla, Buenos Aires, Caracas y San Pablo. En la primera etapa se elaboré un resu-
men de la experiencia mundial y la investigacién académica a la fecha (presentado en el capitulo
2). En la segunda etapa, se aplicaron métodos cualitativos para caracterizar el problema y sus
dimensiones en la regién (presentado en el capitulo 3). En la tercera y dltima etapa, se disend
una encuesta que se aplicé a una muestra representativa de usuarios, y a no-usuarios, en cada
una de las ciudades (presentado en el capitulo 4) para entender los factores més relevantes que
determinan el uso de la moto.

Del trabajo realizado se desprenden factores que explican el aumento del uso de motocicletas,
incluyendo: i) aumentos en el ingreso per cdpita, ii) el bajo costo de adquisicién de la motocicle-
ta, iii) la baja calidad de servicio de otros modos de transporte (tarifas, cobertura, confiabilidad,
congestion), iv) la importancia de la motocicleta como fuente de trabajo y movilidad confiable,
v) la motocicleta como un medio de adquirir estatus social, vi) la importancia del entorno social
general y la familia en la decisién de compra, y uso de la motocicleta, vi) la formacién como
factor que puede influir en la seguridad vial y, finalmente, vi) la cultura del uso de la motocicleta.
Del andlisis se deriva que la mayorfa de usuarios de la motocicleta son hombres, jévenes, de in-
gresos medios y bajos. La gran mayorifa de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado proviene de modos de transporte publico y la mayorfa de estos manifiesta que usarfa

el transporte publico si la motocicleta no estuviera disponible.

1 Ministério das Cidades, DENATRAN - Departamento Nacional de Transito, RENAVAM-Registro Nacional de
Veiculos Automotores y Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito, Brasil y, Sistema Nacional de
Registro de Veiculos/RENAVAM, Sistema Nacional de Estatistica de Transito/SINET, Brasil.

2 Direccién Nacional de los Registros Nacionales de la Propiedad Automotor y de Créditos Prendarios de Argentina.
3 Ministerio de Transporte de Colombia.

4 Asociacién de Industriales, Fabricantes y Ensambladores de Motocicletas de Venezuela.

5 Rodrigues, E. M. S., Villaveces, A., Sanhueza, A., & Escamilla-Cejudo, J. A. (2014). Trends in fatal motorcycle
injuries in the Americas, 1998-2010. International Journal of Injury Control and Safety Promotion, 21(2), 170-180.
doi: 10.1080/17457300.2013.792289
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En términos de siniestralidad, el 39% de los usuarios de la motocicleta privada y el 45% de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo ha tenido siniestros (incluyendo caidas)
durante el dltimo afo. Los hombres son mucho mds propensos a tener siniestros que las mujeres.
Esta cifra revela la importancia de atender la seguridad vial de los motociclistas. Igualmente, se
encontrd una baja capacitacién formal de los conductores, lo que algunas veces aumenta atin mds
la siniestralidad.
El parque automotor de motocicletas de la poblacién estudiada es relativamente nuevo. En el
caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso privado, el 55%
tiene menos de 6 afos y mds del 85% de estas poseen motores de no mds de 150 centimetros
ctibicos (cc). Esto sugiere que la renovacién del parque automotor, en conjunto con mejoras en
los requisitos tecnoldgicos en estos vehiculos, puede generar importantes mejoras en la polucién
ambiental por su uso.
Con base en los resultados del estudio se desarrollaron recomendaciones relacionadas con dos
campos de trabajo (capitulo 5). El primero, acciones y estrategias, tiene en cuenta a la motoci-
cleta como un participante en el sistema de transporte urbano, y los impactos de uso sobre otros
modos y usuarios del sistema de transporte. Las acciones de interés incluyen:
* Garantizar una red multimodal de transporte urbano, en donde se apunte a mejorar la
integracién entre modos de transporte publico y otros modos de transporte sostenible.
Asimismo se deben mejorar los sistemas de transporte pablico en términos de su cober-
tura, transferencias, frecuencia de servicio, politica tarifaria, confort, y tiempos de acceso,
para convertirse en una alternativa atractiva a la motocicleta.
* Fomentar desarrollos de alta densidad a lo largo de corredores de expansién que justifi-
quen el uso de transporte publico en carriles exclusivos.
* Reducir el impacto ambiental de las motocicletas, especialmente el uso de motores a dos
tiempos. Considerar el uso de convertidores cataliticos de calidad, importantes politicas
para reducir el impacto ambiental de las motocicletas, y la utilizacién de estdndares de
emisiones que tengan en cuenta la vida atil de la tecnologia de control de emisiones.
* Entender la funcién de costos y beneficios personales y sociales del uso de la motocicleta
en contextos locales, para entender mejor los incentivos que llevan al uso de la motocicle-
ta y formular politicas adecuadas.
* Fortalecer la capacidad institucional para atender los retos asociados con el creciente
interés en el motociclismo, tal como regular para la utilizacién de la motocicleta como
herramienta de trabajo que equilibre la importancia de esta con el deber de ofrecer con-
diciones sanas y de bienestar para sus conductores.
El segundo campo de trabajo contiene acciones para atender los retos de seguridad vial asociados
al uso de la motocicleta, los cuales se elaboran en més detalle en otras publicaciones (CAF, 2013;
Ferrer & Navarro, 2013; Ministerio del Interior y Transporte de Argentina, 2012):
* Desarrollar planes estratégicos de seguridad vial para motocicletas.
* Mejorar la capacitacién y formacién del conductor, incluyendo instructores capacitados
y actualizacién y mejora de los contenidos divulgados.
* Entender el impacto que las politicas de licenciamiento puedan tener en mejorar la
seguridad vial, y contemplar reglamentacién especial para conductores novatos de mo-
tocicleta que imponga restricciones que se reducen gradualmente con la experiencia de

manejo.
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* Desarrollar y fortalecer la capacidad de vigilancia y control de normas de seguridad vial,

incluyendo estdndares de cascos, capacitacién de conduccidn, tolerancia cero en consumo

de alcohol, y caracteristicas de la motocicleta.

* Entender los impactos de disefios viales sobre la seguridad de usuarios de motocicletas,

y desarrollar manuales de disefio y mantenimiento de vias seguras para todos los usuarios.

* Trabajar en reducir la brecha entre la percepcién de seguridad de las motocicletas de sus

usuarios y la realidad de su inseguridad.
Ademds, se identificaron retos emergentes que merecen atencién y estudio adicional, y posibles
ajustes a politicas de movilidad y seguridad vial a futuro:

* Comprender en mayor detalle los detonadores sociales de la compra, uso y venta de la

motocicleta, especialmente (pero no tnicamente) en ciudades pequenas y zonas rurales

donde la motocicleta se ha afianzado como un medio de transporte importante.

* Monitorear el crecimiento de la flota de motocicletas eléctricas y bicicletas con motor

de gasolina y eléctrico.

* Considerar politicas de estacionamiento en zonas urbanas que tengan en cuenta la ne-

cesidad de los usuarios de motocicletas y las realidades urbanisticas de la zona para evitar

que las motocicletas sean estacionadas en dreas no aptas.

* Cuantificar de manera sistemdtica el uso y crecimiento del mototaxismo para generar un

marco regulatorio para la prestacién de servicio y considerar las condiciones en las que se

puede mejorar su seguridad vial, incluyendo mejoras vehiculares.

* Desarrollar una politica que garantice la oferta de cascos de calidad a precios razonables

y con un nivel de confort adecuado para el usuario, que promueva el uso del casco, y que

contemple aspectos de control y vigilancia.

* Estar al tanto de oportunidades de mejoras en el disefio vehicular para aumentar su

seguridad vial, incluyendo cambios en la carroceria y la implementacién de bolsas de aire.

* Entender mejor la motocicleta como un vehiculo de transporte familiar y especialmente

para el transporte de nifios.
Los retos y las posibilidades asociados con el crecimiento acelerado de la adquisicién y uso de la
motocicleta requieren de acciones consensuadas entre usuarios, no usuarios, reguladores, y la so-
ciedad. Estas acciones deben contemplar las muchas dimensiones que explican este crecimiento,
y buscar resolver las principales consecuencias negativas relacionadas. En especial, se reconoce
la importancia critica de tener que atender con urgencia las externalidades negativas del uso de
motocicleta y, en particular, el grave problema de seguridad vial que genera su uso actualmente.
De la misma manera, se reconoce que la motocicleta ha actuado como una alternativa atractiva
en comparacion con un sistema de transporte publico frecuentemente en deterioro. Al mismo
tiempo se debe reconocer a la motocicleta como una opcién de movilidad y trabajo que es de
alta eficiencia energética y de bajas emisiones de di6éxido de carbono. Se espera que este estudio
contribuya a generar unas bases s6lidas para la busqueda e implementacién de soluciones de

transporte mds sostenibles.
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PREAMBULO

La regién latinoamericana continda su proceso de desarrollo econémico dejando de lado el pe-
riodo de brillante crecimiento entre los afios 2000 y 2012, entrando un nuevo momento menos
auspicioso en materia econémica, y con importantes retos de equidad y sostenibilidad. A su vez,
las aglomeraciones urbanas se han convertido en los motores y principales dinamizadores de las
economias latinoamericanas; no solo concentran la mayor parte de la poblacién, sino también, la
mayor parte de la generacién econémica. Hoy, las ciudades latinoamericanas tienen alrededor de
470 millones de habitantes y se estima para que el afio 2050, el 90% de la poblacién serd urbana.
Hay cuatro megaciudades en la regién con méds de 10 millones de habitantes, y mds de 60 ciu-
dades intermedias con poblaciones de mds de 1 millén de habitantes, las cuales han demostrado
tener el mayor potencial de expansién y crecimiento.

La agenda urbana integra muchas aristas que logran promover la competitividad de las ciudades
de manera coordinada. En esta agenda, la movilidad y accesibilidad juegan un rol determinante,
y en la medida en que se agota el espacio y el suelo urbano, se convierten en factores criticos
de las ciudades, que pueden retrasar o potenciar su desarrollo. Las decisiones de localizacién de
hogares, firmas e industrias dependen cada vez mds de los atributos que las dreas metropolitanas

exhiban para atraerlos.
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En esta lucha por desarrollar regiones més inclusivas e igualitarias, la motocicleta ha emergido
como una alternativa de movilidad creciente en Latinoamérica.

Se ha generado asi una alternativa social, rentable, que promueve la inclusién y la accesibilidad
para la mujer, pero que a su vez ha disparado los indices de siniestralidad. Es importante com-
prender este fenémeno y afrontarlo de manera adecuada para que la motocicleta sea parte del
universo de modos disponibles para los ciudadanos, sin generar problemas por su utilizacién
masiva. Otras regiones del mundo han enfrentado procesos similares de masificacién de la moto,
principalmente Asia, y se han generado politicas y acciones concretas para afrontar el fenémeno,
con resultados que se presentan al inicio de este documento. América Latina ya tiene algunos
estudios puntuales que buscan comprender el fenémeno de manera mds clara; no obstante, to-
davia hacen falta mds trabajos respecto a los datos recolectados y en general a las soluciones que
se deben buscar.

La accesibilidad y el desarrollo sostenible en las urbes latinoamericanas enfrentan grandes retos.
Estos retos incluyen, por ejemplo, promover la igualdad de género, garantizar que la movili-
dad sea un elemento que propenda a la inclusién femenina en el mercado laboral, fortalecer las
instituciones, comunidades e infraestructura para mitigar y adaptarse a los nuevos fenémenos
climatolégicos, y las plataformas tecnolégicas que desaffan los tradicionales modos de transporte.
La motocicleta ha emergido como una rdpida respuesta a la inclusién y la movilidad, aunque con
unas inmensas externalidades negativas, principalmente, en fatalidades y siniestros viales.

Es asi como CAF a través de esta publicacion pretende dar mayores conocimientos frente a este
fenémeno de crecimiento exponencial, buscando comprender en mayor detalle cé6mo se accede
a la motocicleta, por qué razones se toman decisiones en torno a este vehiculo, para qué se usa y
qué efectos tiene para los individuos que la utilizan y la sociedad. Un reto inmediato es expandir
este andlisis a ciudades pequefias y a zonas rurales, donde la motocicleta se ha consolidado como
una opcién de movilidad.

El estudio es un primer ejercicio que busca comenzar la discusion sobre la motocicleta en Amé-
rica Latina, y se basa en fundamentos tedricos y en un ejercicio detallado en cinco ciudades de
la regién con caracteristicas distintas, pero comparables. Lo encontrado aqui no necesariamente
refleja lo que sucede en todas las ciudades de la regién, pero si es un buen primer paso para co-
menzar la discusién y avanzar en la comprensién de este fenémeno con mds y mejores estudios
en el futuro préximo.

Este documento busca que sus lectores lo utilicen como base para comprender el fenémeno y pro-
fundizar en los casos de sus respectivas ciudades para encontrar soluciones propias que tomen en
cuenta la motocicleta como un modo que tiene caracteristicas, ventajas y desventajas particulares
que no son las mismas de otros modos como el automévil, el transporte publico o la bicicleta.
De esta manera, las decisiones de politica de movilidad urbana que se tomen en América Latina

podrdn ser més adecuadas y apoyardn el desarrollo econémico sostenible e inclusivo de la regién.

Buenos Aires, Julio de 2015
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Ei parque de motocicletas en el mundo ha venido creciendo de manera acelerada. Actualmente
se estima que hay mds de 300 millones de motocicletas en el mundo. Este crecimiento verti-
ginoso es también una realidad en América Latina. En Colombia, mientras que en el 2003 se
vendieron un poco més de 50.000 motocicletas, en el 2008 se llegaron a vender més de 450.000
motocicletas. Para el 2009, el 18% de los hogares colombianos posefan al menos una (Corpo-
racién Fondo de Prevencién Vial, 2012). En Brasil, el nimero de motocicletas aumenté de 2,8
millones en 1998 a 15,6 millones en 2010 (Martins, Boing, & Peres, 2013). Por otro lado, en
Argentina el parque de motocicletas crecié un 73% de 2008 al 2011 (Ministerio del Interior y
Transporte de Argentina, 2012).

La motocicleta provee un amplio rango de movilidad para sus usuarios; especialmente para la po-
blacién de menores recursos, la motocicleta representa una oportunidad econémica. Por ejemplo,
en varias ciudades de Colombia, una cantidad importante de usuarios de las motocicletas utilizan
este vehiculo como herramienta para aumentar sus ingresos, al ofrecer servicios de mensajeria o
taxi. Asimismo algunos usuarios reconocen que tener acceso a una motocicleta incrementa las
posibilidades de obtener empleo o mayores ingresos.

Pese a sus beneficios, las principales consecuencias negativas del uso de la motocicleta incluyen
contaminacién del aire y auditiva, asi como una alta tasa de siniestros. Las motocicletas con
motores de dos tiempos, que son mds econdmicas y de construccién mds simple, emiten mucho
mds monéxido de carbono e hidrocarburos que las motocicletas de motor de cuatro tiempos.
En el 2010 aproximadamente 1,24 millones de personas en el mundo murieron en accidentes
de trdnsito, de los cuales el 23% eran motociclistas (Organizacién Mundial de la Salud, s.f.). En
Colombia, los motociclistas pasaron de representar el 25% de las victimas fatales en 1996 a cons-
tituir el 44% en el 2009 (Corporacién Fondo de Prevencién Vial, 2012). Del total de muertes
por siniestros de trénsito en Brasil, los motociclistas pasaron de representar 0,5 muertes por cada
100 mil habitantes en 1996, a 3,2 muertes por cada 100 mil habitantes en 2009, un aumento
de casi el 20% anual (Holtz & Lindau, 2009). Esto, en suma, genera ciclos viciosos del uso de
la motocicleta pero también estd la oportunidad de generar ciclos virtuosos (como se representa
en la Figura 1).

El elevado crecimiento del uso de la motocicleta también desafia las politicas que promueven
modos de transporte mds sostenibles en América Latina. En la medida en que los usuarios de
transporte publico migran hacia la motocicleta, el modelo financiero de los sistemas masivos
y colectivos se ve distorsionado, y los recursos publicos necesarios para proveer un servicio de
transporte publico de calidad aumentan.

A pesar del répido crecimiento y el reconocimiento de las consecuencias del uso de la motocicleta
en América Latina, poco se ha hecho para entender los factores motivantes de este acelerado au-
mento en la regién. Los gobiernos nacionales no tienen la competencia sobre el dmbito urbano
y de trdnsito, y los gobiernos locales no suelen tener la capacidad institucional ni de fiscalizacién
y control necesaria.

El rdpido crecimiento del uso de la motocicleta en la regién genera la necesidad de entender
las razones de esta tendencia, y abre una oportunidad para estudiar este fenémeno de manera
empirica. Es de suma importancia para CAF tener un mayor conocimiento de las razones que
han potenciado la masificacién del uso de las motocicletas en la regién, con el fin de generar

bases s6lidas para disefiar mejores politicas ptblicas que apunten a: i) entender las necesidades
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Figura 1.Ciclos vicioso y virtuoso del mayor uso de motocicletas
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de movilidad de los usuarios de la motocicleta, ii) mitigar las externalidades negativas del uso de
este modo de transporte, reconociendo a su vez sus ventajas econdémicas y funcién social, y iii)
disminuir la migracién de usuarios del transporte publico hacia la motocicleta.

La presente investigacion inicié con una revisién de la literatura referente y se basé en la expe-
riencia que se ha tenido en el mundo hasta la fecha; después se realizaron entrevistas y encuestas a
usuarios de la motocicleta en Bogotd, Barranquilla, Caracas, Buenos Aires y San Pablo®. Adicionalmente

se hicieron encuestas y entrevistas a no usuarios de la motocicleta. El presente libro es el resultado
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de esta investigacién. El documento se divide en seis secciones. Ademds de esta introduccién,
el capitulo 2 contiene la revisién de la literatura y experiencia internacional a la fecha, el capitulo 3
los resultados de las entrevistas (aproximacién cualitativa), el capitulo 4 la metodologia de muestreo
y resultados de las encuestas (aproximacion cuantitativa), el capitulo 5 recomendaciones y 4reas

de trabajo, y el capitulo 6 presenta conclusiones.

6 También se realizaron entrevistas en Recife.
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2.1 ANTECEDENTES

En los paises emergentes las motocicletas se usan principalmente como medio de transporte
para ir al trabajo o la escuela, y la mayoria se caracteriza por ser de cilindraje medio y bajo. Por su
parte, en algunas mega-ciudades de paises industrializados el uso de la motocicleta est4 creciendo
a pasos agigantados dadas sus ventajas econémicas en comparacién con las del automévil. Si a
esto se le suman las restricciones crecientes que se plantean hacia el uso del automévil, tales como
el encarecimiento de los costos de estacionamiento, del combustible y del mantenimiento en
general, ademds de los largos tiempos de viaje dada la congestién vehicular, las motocicletas se
transforman en un medio de transporte atractivo.

Se calcula que hay un total 313 millones de motocicletas en el mundo, 77% en Asia, 5% en Amé-
rica Latina y 16% en Norteamérica y Europa (Rogers, 2008) y 2% el resto, aunque el niimero de
motocicletas en las Américas estd aumentando rdpidamente. Asia, en particular, es un fortin de
la motocicleta, con algunos paises como Vietnam, Indonesia, y Camboya donde mds del 75% de
la flota vehicular motorizada corresponde a motocicletas (Figura 2). Adicionalmente, de acuerdo
con las estadisticas del Banco Mundial y del reporte del Programa de Naciones Unidas para el De-
sarrollo, cuatro paises asidticos (Malasia, Tailandia, Camboya y Japén) y cuatro paises Europeos
(Grecia, Italia, Suiza y Letonia) estdn entre los 10 paises con mds motocicletas por cada 1.000
habitantes (Haworth, 2012). Vale la pena mencionar que en esta clasificacién existe una mezcla
importante de paises con alto, medio y bajo ingreso. En contraste con lo anterior, muchos paises
africanos de ingreso bajo exhiben los niveles mds bajos de niimero de motocicletas por habitante.
Algunas cifras comparativas de seguimiento de la utilizacién de la motocicleta evidencian un
crecimiento acelerado de este modo de transporte en algunos paises desarrollados. Por ejemplo,
desde el afio 2000 al 2007 en Paris el uso de automdviles decrecié un 24%, el de bus un 20%,
mientras que el de motocicletas incrementé un 36% (Haworth, 2012). Los viajes en motocicleta
se efectian mayoritariamente dentro de la ciudad (65%), generalmente por razones de trabajo
(91%), con un promedio total de uso de 239 kilémetros por semana por usuario.

El aumento del parque de motocicletas se ha dado de manera acelerada también en paises en
América Latina. Entre el 2008 y el 2012, el parque de motocicletas de la region se incrementé
en un 81% (CAFE 2013). De acuerdo con la Corporacién Fondo de Prevencién Vial (2012), en
Colombia, mientras que en el 2003 se vendieron un poco més de 50.000 unidades, en el 2008 se
llegaron a vender més de 450.000 motocicletas. Adicionalmente, cerca del 65% de los usuarios
de motocicleta utilizaban anteriormente el transporte publico y un 20% utilizaba la bicicleta.
Para el 2009, el 18% de los hogares colombianos posefan al menos una motocicleta (Corporacién
Fondo de Prevencién Vial, 2012) . En Brasil, el nimero de motocicletas aumenté de 2,8 millones
en 1998 a 15,6 millones en 2010 (Martins et dl., 2013). En Argentina el parque de motocicletas
crecié el 73% del 2008 al 2011, mientras que el parque automotor aument6 un 16% (Ministerio

del Interior y Transporte de Argentina, 2012).
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Figura 2. Motocicletas como porcentaje de la flota de vehiculos
motorizados, paises de la ASEAN
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La mayorfa de las dificultades asociadas al uso de la motocicleta corresponden a temas ambienta-
les y de seguridad vial, mientras que la mayoria de las ventajas corresponden a oportunidades de
movilidad urbana. Para la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), 1,3 millones de personas
mueren cada afio por siniestros de tréfico, y un 90% de estas muertes se concentran en los pai-
ses de ingresos bajos y medianos (Organizacién Mundial de la Salud, 2011). Por otro lado, las
emisiones contaminantes del medio ambiente producidas por el uso de la motocicletas generan
efectos irreversibles para la salud y la naturaleza, aspectos que se exacerban atin mds cuando estos
vehiculos funcionan con motores de dos tiempos. Por lo anterior, es necesario el disefio de res-
puestas que atiendan a dichas dificultades en relacién con las multiples causas y consecuencias
del uso de motocicletas. Como un primer paso, en este capitulo se hace una revision bibliografica
de la literatura cientifica con el fin de generar bases que sirvan de insumo en la formulacién y
disefio del estudio dirigido a apoyar la creacién de politicas sectoriales que tengan en cuenta las
caracteristicas de la motocicleta como modo de transporte y herramienta de empleo. El objetivo
es entender: jcudles son las causas mds comunes de la adquisicién y uso de motocicletas? ;Cudles
son las consecuencias del répido aumento en el uso de motocicletas? y, en especial, ;cudles son
las externalidades negativas comparadas con el uso del automévil privado y el transporte piblico
masivo?

Este documento se basa en un resumen de la literatura arbitrada e indexada de acuerdo con
busquedas en bases de datos (EconLit, Web of Science, ScienceDirect) y bisquedas de “literatu-

ra gris” (reportes no arbitrados de agencias y entidades nacionales e internacionales) y reportes
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producidos por investigadores, consultores, y académicos hasta octubre de 2014. En la siguiente
seccidn se presentan las causas mds importantes que se le atribuyen al aumento de motocicletas,
y las consecuencias de esto. Posteriormente se presentan algunas de las politicas nacionales y ur-
banas que se han usado para manejar el aumento de motocicletas. La tltima seccién presenta las

conclusiones de esta revisién bibliografica.

2.2 CAUSAS DEL AUMENTO EN LA COMPRAY
USO DE LA MOTOCICLETA

Las motocicletas hoy presentan un amplio rango de oportunidades econémicas y de transporte
personal. En consecuencia, y a pesar de los costos individuales y sociales de su uso, las motivacio-
nes para adquirir y usar una motocicleta son significativas. A continuacién se resumen las investi-
gaciones cientificas realizadas hasta la fecha en cuanto a las causas mds importantes del aumento
en la compra y el uso de motocicletas (Fondo de Prevencién Vial, 2012). En Brasil, el nimero de
motocicletas aumenté de 2,8 millones en 1998 a 15,6 millones en 2010 (Martins et 4l., 2013).
En Argentina el parque de motocicletas crecié el 73% del 2008 al 2011, mientras que el parque

automotor aument6 un 16% (Ministerio del Interior y Transporte de Argentina, 2012).

2.2.1 Competencia con otros modos de transporte

Segtn estudios realizados en algunas ciudades de Asia, Europa, y América Latina el uso masivo de
las motocicletas se debe a la posibilidad de tener una alternativa frente a la congestién vehicular,
al sobrepasar filas de automéviles en zonas congestionadas. Asi pues, la motocicleta se ha reva-
lorado como una verdadera alternativa de movilidad para muchas urbes. Sus atributos positivos,
tales como la reduccién en el tiempo de viaje, han fomentado una transferencia hacia modos
privados y mds flexibles para suplir las necesidades de viaje. Por ejemplo, en el caso de Colombia
la motocicleta pasé de ser un vehiculo marginal en las ciudades intermedias y de clima cdlido,
para convertirse en una alternativa de transporte en todo tipo de poblaciones urbanas y rurales
(Montezuma, 2010).

Ademids de ser un modo de transporte privado, la motocicleta se ha convertido también en un
modo de transporte pablico, como un taxi. Con frecuencia se usa el término “mototaxi” para
describir servicio de transporte publico en motocicleta. Al igual que la motocicleta privada, el
servicio de mototaxi tiene caracteristicas positivas para usuarios. Un estudio realizado en 17 ciu-
dades colombianas afirma que el servicio de mototaxi ofrece un ahorro de tiempo en promedio de
18 minutos con respecto a un viaje a pie, 15 minutos en comparacién con el transporte ptblico
urbano (bus), 5 minutos con la bicicleta y carro particular, y 4 minutos con el taxi (Corporacién
Fondo de Prevencién Vial, 2013)7.

El bajo nivel del servicio de transporte publico colectivo también ha sido identificado como

una causa importante de la adquisicién y uso de la motocicleta y el mototaxismo. Con el creci-

7 Es importante destacar que estas cifras corresponden a la diferencia de los promedios y no al promedio de las dife-
rencias.
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miento disperso de muchas ciudades, ha sido dificil mantener una red de transporte colectivo
con frecuencias altas, que minimice los trasbordos, con tarifas bajas, y con tiempos de viaje
competitivos en comparacién con otras opciones de viaje. Estos factores han sido identificados
como importantes en ciudades de paises de muchos rangos de ingreso (CAF, 2013; Martins et
4l., 2013; Rodrigues, Villaveces, Sanhueza, & Escamilla-Cejudo, 2014; Sperling & Salon, 2002).
Por ejemplo, en el caso de Colombia la tarifa promedio del servicio de mototaxi es 65% menor
en comparacién con la del taxi y 22% menor que la del bus urbano o colectivo (Corporacién
Fondo de Prevencién Vial, 2013) . En India, la baja tarifa de mototaxis han hecho que estos
se conviertan en un modo de transporte inmensamente popular, tendencia exacerbada por la
falta de sistemas de transporte publico de calidad y de infraestructura adecuada para modos no
motorizados (M. Pai, Gadgil, Mahendra, & Vernekar, 2014). Sin embargo, aproximadamente el
80% de los motociclistas en Pune, India, estarfan dispuestos a migrar al transporte publico si este

servicio fuese mejorado (M. Pai et 4l., 2014).

Cruce en Taipei. Foto por Carlosfelipe Pardo
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Chang y Wu (2008) estudiaron la dependencia
vehicular de los ciudadanos en Taipéi, Taiwdn,
y demostraron que la alta dependencia vehi-
cular de motocicletas se debe tanto a la posi-
bilidad que estas ofrecen de realizar multiples
viajes cortos, como la de parar maltiples veces.
El caso de Taipéi es interesante debido a que
se perfila como una de las ciudades lideres en
la regién del sudeste asidtico por invertir en
transporte publico, y ofrecer una alta densi-
dad de servicios que incluye sistemas rdpidos
de transporte masivo, tren suburbano, buses y
taxis.

En Taipéi, cerca de 4,5 millones de personas
viajan a diario y, a pesar de la extensa red de
transporte publico disponible, todavia la con-
gestion vehicular es un problema sin una so-
lucién aparente. De acuerdo con estadisticas
oficiales, los hogares en Taipéi poseen en pro-
medio 1,17 motocicletas y 0,49 automdviles.
El 32,3% de la poblacién viaja en motocicle-
ta, el 30,6% usa transporte publico, el 28,7%
viaja en automovil, mientras que el resto lo
hace en taxi, bicicleta o caminando. El uso
intensivo de la motocicleta ha causado varios
problemas relacionados con el ejercicio de la
ingenierfa del trifico convencional, la adminis-

tracién, la seguridad de la ciudad y, lo que es
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peor, ha reducido la efectividad de la inversién
en transporte publico.

Si bien las autoridades en Taipéi han emiti-
do regulaciones y politicas para estimular a
los motociclistas a usar medios de transpor-
te publico tales como carriles exclusivos para
buses, descuentos en tarifas de buses, e incre-
mentos en las tarifas para el estacionamiento
de las motocicletas cerca de 4reas comerciales,
el uso de este modo se ha venido incremen-
tado de forma sostenida a lo largo de estos
afos (Chang & Wu, 2008). Los usuarios va-
loran la posibilidad que ofrece la motocicleta
de realizar mdltiples viajes cortos a lugares de
compras que se ubican a distancias largas, que
no se pueden cubrir ficilmente a pie y que no
ameritan usar el transporte piblico. Esto gene-
ra una dependencia mayor de la motocicleta
mds que del transporte publico. Otras razones
importantes valoradas por sus usuarios han
sido la posibilidad de estacionar en las calles
principales o callejones de menor importancia
y; sobre todo, la flexibilidad y la conveniencia
que estas ofrecen para satisfacer las necesidades
cambiantes de sus conductores y escapar de la
congestién vehicular con mayor facilidad en

las horas pico.
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Tal como lo ilustra el caso de Taipéi (véase Recuadro 1), los ahorros en tiempo son un determi-
nante importante en la decisién de utilizar la motocicleta. En un estudio realizado en Paris para
entender la relacién costo - beneficio relacionado con las motocicletas, se demostré que estas
conllevan grandes beneficios debido a la reduccién de la congestién y tiempos de viaje, rara vez
tenidos en cuenta por la sociedad (Kopp, 2011). Por su parte, el cambio al uso de la motocicleta
es visto en Gran Bretafia también como parte de la solucién al problema del tréfico y la conges-
tidn. El gobierno britdnico reconoce que ha podido hacer poco respecto a estos temas y considera
las motocicletas como una herramienta mds de solucién que de conflicto (Duffy & Robinson,
2004); un ejemplo de ello es el esquema de exenciones que aplica la Autoridad del Area Metro-
politana de Londres al pago de los peajes por parte de los usuarios de motocicletas. Asimismo,
un estudio econométrico en Gran Bretana sobre el volumen total de las ventas de motocicletas
desde 1964 al 2000 sugiere que los prospectos para el futuro crecimiento de las motocicletas po-
drfan ser elevados si se siguen este tipo de politicas (Duffy & Robinson, 2004). Precisamente la
flexibilidad que ofrece la motocicleta para adecuarse a las necesidades de los viajeros, tales como
la posibilidad de llevar un pasajero, si se compara con la bicicleta, y la de ganar tiempo frente a
los embotellamientos de trafico en las horas pico, son ventajas reconocidas por varios estudios
(Chen & Lai, 2011; Dissanayake, 2009; Montezuma, 2010; Vasconcellos, 2008; Wigan, 2002).
La competencia entre el transporte publico colectivo y la motocicleta también se da en viajes
intermunicipales. En Taiwan, Jou y Chen (2014) encontraron que a mayor oferta de transporte
colectivo en bus para rutas intermunicipales, y a mayor densidad poblacional en las ciudades, hay
menor uso de motocicleta para estos viajes. Esto confirma la posible sustitucién del transporte
publico colectivo por la motocicleta para el transporte intermunicipal.

Cuando los costos de utilizar el automévil aumentan, la adquisicién y uso de la motocicleta a su
vez aumentan porque ésta se vuelve mds atractiva para el usuario. Algunos estudios advierten el
continuo incremento en los costos generales del transporte como otra de las causas mds nombra-
das del aumento en la demanda por motocicletas, las cuales son energéticamente mds eficientes,
lo que conlleva a una reduccién en los costos de desplazamiento (Chang & Wu, 2008; Hawor-
th, 2012). Es muy probable que los costos de mantener un automdvil también se incrementen
debido a diferentes iniciativas pablicas, como por ejemplo incrementos en los impuestos sobre
el petréleo y las emisiones y peajes urbanos para automéviles. Lo anterior producird una signi-
ficativa expansion en la demanda por otros medios de transporte, incluyendo las motocicletas,
sobre todo para individuos de ingresos altos. Haworth (2012) identifica dos tipos de usuarios:
aquellos de altos ingresos, quienes encuentran placentero el uso de la motocicleta, e individuos
de ingresos medios y bajos que usan la motocicleta principalmente como fuente de movilidad
para acceder a empleos o simplemente como fuente de emprendimiento y negocio. Para estos
ultimos, el aumento en los costos operativos de los automdviles hacen que la motocicleta sea ain
mds atractiva que los automdviles y por ende se espera un crecimiento acelerado en su adquisicién

y uso (Duffy & Robinson, 2004).
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RECUADRO 2

USO

En Parfs, entre los anos 2000 y 2007 ha habido
un aumento del 36 % en el uso de la motoci-
cleta, lo cual ha afectado la demanda del sis-
tema de transporte publico. El aumento en el
parque automotor de motocicletas refleja que
esta se mantiene mds bien como una forma de
transporte personal que surge por la inconfor-
midad con el transporte publico, y no tanto
por un cambio del automévil. El estatus social
por tener una motocicleta también incide en
esta decisién. Para los parisinos el cambio al
uso de la motocicleta como principal medio
de transporte estd determinado principalmen-
te por un ahorro del tiempo de viaje de apro-
ximadamente 36 minutos (Kopp, 2011). La
mayorfa de los nuevos usuarios de la motoci-
cleta provienen del transporte publico (53%),
mientras que el 26% de los nuevos motociclis-
tas en Parfs son ex-conductores de automévil.
Los nuevos motociclistas recorren 201 millo-
nes de personas-km, y utilizan la moto como
medio de transporte principal.

Como resultado, el impacto neto de las mo-

tocicletas para la comunidad es positivo ya

- AUMENTO DEL
DE LA
MOTOCICLETA EN
DARIS, FRANCIA

que el ahorro en el tiempo de viaje se valora
en unos 10 millones de délares, cifra que su-
pera los costos de uso de la motocicleta. El
bienestar por persona es considerable debido
al hecho de que la velocidad media de despla-
zamiento de las motocicletas es 46% mds alta
que el automdvil, 127% mds alta que el bus y
50% mds alta que el metro (Kopp, 2011). A su
vez, esto representa un beneficio atin mayor en
el corto plazo ya que este cambio produciria
una menor congestion vehicular para el resto
del tréfico motorizado y una reduccién de las
emisiones de carbono per cépita. Sin embargo,
no deja de ser preocupante el problema de la
siniestralidad y los costos que esto representa
(12,6 millones de euros), sumado a los de la
polucidn (3,1 millones de euros) que disminu-
yen en gran proporcion los beneficios. Final-
mente, este estudio propone que el hecho de
promover un mayor uso de las motocicletas en
Francia deberfa estar acompafado por una po-
litica dirigida a reducir el niimero de siniestros

que afecta enormemente a sus ciudadanos®.

8 Varios reportes informan del incremento del nimero de motociclistas muertos del 10% al 18% debido al aumento
del tréfico en los tltimos afios. En promedio, durante el afio 2006-2007, 21 motociclistas murieron en las calles de Pa-
ris. Ademds, el riesgo de ser victima fatal en un accidente de motocicleta en Francia es dos veces mds alto que en Alema-
nia, y mds alto que en Bélgica o Austria. Los mismos informes sugieren que el 50% de aquellos accidentes podrian ser
evitados con un mejor control de ruta, en particular aquellas referidas a los niveles permitidos de alcohol y velocidad.
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2.2.2 Habitos de comportamiento

La eleccién de modo de transporte no se basa solamente en términos econdmicos, sino que es una
combinacién de factores de orden monetario, de preferencias psicolégicas y de hébitos de con-
ducta (Chang & Wu, 2008; Dissanayake, 2009). En general, se entiende que las personas toman
decisiones de acuerdo con factores objetivos y teniendo en cuenta, ademds, preferencias subjeti-
vas que, traducidas al modo de eleccién de transporte, podrian tener importantes implicaciones
para el disefio de politicas puablicas. De esta manera, la dependencia vehicular también puede
ser entendida como un hébito que se presenta de modo automdtico y persistente, sin evaluacién
completa de otra alternativa, basada solamente en la experiencia previa. Aquellos viajeros quie-
nes habitualmente usan un tipo de vehiculo para viajes de rutina, seguirdn usando este vehiculo
hasta que tengan experiencias negativas o coyunturales que cambien este hdbito. Una experiencia
coyuntural consiste en un cambio stibito en las circunstancias que determinan un viaje, como
por ejemplo un cambio de sitio de empleo o de lugar de residencia o cambios temporales en
cierta ruta por razones ajenas al usuario, y que hacen que el usuario tenga que contemplar otras
opciones de movilidad. Por ello, estos estudios recomiendan la opcién de explorar la dependencia
vehicular no solo para entender la eleccién modal, sino también para implementar politicas de
transporte con una mirada a las necesidades subjetivas de las personas, e identificar el impacto de

los viajeros antes de que una nueva politica sea implementada (Chen & Lai, 2011).
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Por ejemplo, debido a que la inversién publica de infraestructura de transporte en los paises
asidticos durante la primera fase de su periodo de industrializacién (décadas de 1980-1990) fue
insuficiente, se permitié el uso de la motocicleta como alternativa para equiparar la escasez de
opciones de movilidad; esto provocé una fuerte dependencia de este modo. De acuerdo con la
evidencia empirica de Taipéi (Recuadro 1) aunque existe una amplia oferta de transporte publi-
co, la fuerte dependencia sobre el uso de la motocicleta que se ha generado a partir de la expe-
riencia diaria y repetitiva resulta muy dificil de cambiar (Chang & Wu, 2008). En otras palabras,
el hecho de haber permitido la presencia de motocicletas sin controles adecuados incrementé su
dependencia. Los resultados de los estudios sobre Taipéi pueden servir como referencia relevante
para aquellos paises que tienen un alto porcentaje de usuarios de motocicletas y que no han ac-

tuado sobre este fenémeno todavia.

Familia en motocicleta en Bangkok.
Foto por Carlosfelipe Pardo
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RECUADRO 3

LA MOTOCICLETA
COMO MEDIO

DE MOVILIDAD
FAMILIAR EN
BANGKOK, TAILANDIA

Un caso contrastante es el de los ciudadanos de
Bangkok y su preferencia por las motocicletas
como medio de transporte debido a la posibili-
dad que estas ofrecen de compartir viajes entre
los miembros de una familia. En un estudio
realizado en la Regién Metropolitana de esta
ciudad demuestra que las decisiones de viaje de
los miembros de una familia estdn muy inte-
rrelacionadas, situacién relevante en el anilisis
de la forma de viajar a la hora de determinar
mejores politicas de transporte. Asi, los tai-
landeses deciden si viajan en motocicleta o en
automovil si comparten la mayoria del tiempo
total del viaje con otro miembro de la familia
(Dissanayake, 2009).

No obstante, en cuanto a los efectos sobre la
congestioén del trifico, la realidad parece ser

otra. Por ejemplo, los viajes individuales a la

zona de negocios en horas pico se prefieren
hacer en transporte puiblico masivo en carriles
exclusivos, debido a la alta congestién que se
presenta en este lugar de la ciudad. Para estos
viajes la congestién es tan fuerte, que las mo-
tocicletas no tienen ningtn tipo de ventajas en
tiempos de viaje con respecto a los automéviles
0 autobuses para dirigirse hacia o desde el cen-
tro de la ciudad. Es mds probable que aquellos
usuarios que rigen sus preferencias de acuerdo
con factores de tiempo de viaje y fiabilidad del
servicio elijan un medio de transporte como
un sistema masivo de transporte rdpido en vias
exclusivas, como futuro modo de viaje hacia

esas partes de la ciudad.
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Vehiculos por cada 1.000 habitantes
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2.2.3 Aumento en los ingresos de la poblaciéon

La asociacidn entre ingreso y propiedad de motocicleta es diferente a la asociacién entre ingre-
so y propiedad de automéviles. En la gran mayoria de estudios, el nivel del ingreso determina
fuertemente la propiedad o la dependencia del automévil (Chang & Wu, 2008; Duffy & Ro-
binson, 2004; Yamamoto, 2009). La relacién entre ingreso per cdpita y propiedad de vehiculos
motorizados sigue una curva de Gompertz (Dargay, Gately, & Sommer, 2007; Meyer, Kanionski,
& Scheflran, 2012). En una poblacién con ingresos bajos, los aumentos en el ingreso no estdn
asociados con cambios grandes en la motorizacién. En el caso de una poblacién con ingresos
medios, el efecto de cambios en ingreso sobre motorizacién es mds pronunciado. En sectores con
ingresos altos, cuando se estd llegando a un punto de saturacién vehicular, el impacto de ingresos
adicionales sobre el parque automotor vuelve a decaer. La Figura 3 presenta el caso en cuatro

paises de América Latina.

Figura 3. Ingreso y motorizacién para cuatro paises de América
Latina

ﬁ
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Fuente: Elaboracion propia con datos propios pero usando el modelo de Dargay et al 2007

Sin embargo, al realizar el mismo andlisis para el caso de motocicletas se encuentra que la relacién
entre ingreso y propiedad no aumenta para todos los rangos de ingreso. La curva tiene forma de
“U” invertida, de tal modo que en el caso de ingresos bajos, la propiedad de motocicletas au-
menta con un aumento en el ingreso (Figura 4). En el caso de ingresos medios se estabiliza, y la

propiedad de motocicletas empieza a decrecer con ingresos altos (Nishitateno & Burke, 2014).
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Figura 4. Ingreso per capita y propiedad de motocicletas
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Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Dargay et al 2007

Esta relacién se determina por dos factores. El primero tiene que ver con aumento de la actividad
econémica. El aumento de la actividad econdémica genera un incremento en el ingreso per cdpita,
y por esto en la necesidad de hacer viajes. Con respecto al aumento de la necesidad de hacer viajes
-y, por ende, aumento de la exposicién a riesgo de siniestros—, un estudio estimé que la tasa de
mortalidad en motocicletas es pro-ciclica, es decir que aumenta cuando el ciclo econémico estd
en expansion (French & Gumus, 2014). Ademds, a medida que aumenta el ingreso aumenta
también la relativa asequibilidad de las motocicletas, en especial para poblaciones con ingresos
medios y medio-bajos. El segundo factor tiene que ver con la mayor atraccién de los automéviles
privados a poblaciones de mayores ingresos. Esto tiene que ver con el confort de los automéviles,
su funcién como un simbolo de estatus, y la importancia de la seguridad del automévil en rela-
cién con la motocicleta. El pico de la relacién estimada entre ingreso y propiedad de motocicletas
se encuentra aproximadamente entre los USD 7 y USD 9 mil de ingreso per cépita (Nishitateno
& Burke, 2014).

Aunque lo anterior llevarfa a pensar que los paises del continente americano han pasado el punto
méximo de adquisicién de motos, existen importantes diferencias entre los niveles de motoriza-
cién y los niveles de ingreso. Esto sugiere la importancia del contexto socio-cultural de la zona
de estudio, lo cual es particularmente cierto para el caso de las motocicletas. Por ejemplo, en
muchos de los paises de ingreso medio y bajo, el uso de la motocicleta se justifica principalmente
como medio de trabajo (Montezuma, 2010; Sdnchez, 2011). Por esto, dentro de cierto rango de
ingresos, algunos investigadores han aducido que la motocicleta es un bien inferior. Es decir, que
a medida que aumenta el ingreso disminuye la demanda por motocicletas, lo cual no serfa consis-
tente con las figuras 3 y 4. En paises como Francia y Brasil la edad y el género de los propietarios
son factores determinantes del uso y propiedad de la motocicleta, y estdn por encima de factores

de tipo econédmico (Kopp, 2011; Vasconcellos, 2008).
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También se ha encontrado una relacién entre ingreso y propiedad de motocicletas para tres ni-
veles de densidad poblacional (la mediana y los percentiles 80 y 90). A mayor densidad, es mds
alto el indice de propiedad de la motocicleta. Aunque el andlisis de donde proviene este resultado
se hizo a nivel de pais, los autores sugieren que las dificultades de estacionamiento y congestién
asociados con mayor densidad explican estos resultados (Nishitateno & Burke, 2014). En ese
caso los autores no consideran que los viajes a pie y en transporte piblico sean mds factibles en
lugares con densidades mds altas.

En Kuala Lumpur y en el Reino Unido se han realizado estudios que verifican que los usuarios
cambian la propiedad de las motocicletas y bicicletas por la de un automévil a medida que au-
mentan sus ingresos (Duffy & Robinson, 2004; Yamamoto, 2009). En Taipéi, aquellos motoci-
clistas que tiene un ingreso mensual por debajo del promedio tienen una dependencia mayor a
la motocicleta como medio de transporte que los que ganan por encima del promedio (Chang &
Wu, 2008). Tal como en Bangkok (Recuadro 3, y como se presenta en el capitulo 3 de este libro
para las ciudades estudiadas), aquellos residentes de Taipéi que tienen mayor disponibilidad de
uso de motocicletas en el entorno familiar tienen una probabilidad m4s alta de usarlas como me-
dio de transporte (Chen & Lai, 2011). Segin un estudio realizado en la ciudad de Pune, India,
el principal impulso para querer adquirir un automévil en el futuro es el incremento del ingreso
y conveniencia familiar (M. Pai et 4l., 2014) . Asimismo, los datos de ese mismo estudio revelan
que la adquisicién y uso de la motocicleta no estd limitado a personas de bajos recursos, como

normalmente es percibido (M. Pai et 4l., 2014).

2.2.4 La motocicleta como herramienta de trabajo, el

subempleo, y la informalidad

El fenémeno del mototaxismo explica la importancia que recobran las motocicletas hoy en dia
frente a la oportunidad de aumentar los ingresos personales o familiares, dado que ofrece servicios
de transporte mds baratos y mds rdpidos que los demds servicios disponibles; esto tltimo, dada
la posibilidad de moverse entre automdviles y la falta de controles y regulaciones que dejan este
servicio a la libre oferta y la demanda. Este es el caso de Colombia y Brasil (Recuadro 4) donde
en los tltimos afos el aumento de las ventas de motocicletas ha ido de la mano del incremento
del mototaxismo (Sdnchez, 2011; Vasconcellos, 2008). También en India, por ejemplo, la pro-
duccidn de motocarros de servicio de transporte de pasajeros (autorickshaws) continda en franco
ascenso. Solo en el 2009 se fabricaron mds de 700.000 mototaxis, la mayoria para consumo
interno (Mani, Pai, & Aggarwal, 2012). En ciudades como Mumbai, el 11% de todos los vehi-
culos motorizados son motocarros, y el 20% de los viajes motorizados se hacen en este modo de

transporte (Mani et 4l., 2012).
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RECUADRO 4

LAS MOTOCICLETAS
EN SAN PABLO,
BRASIL: CAUSAS Y
CONSECUENCIAS

El 4rea metropolitana de San Pablo tiene 39
ciudades y una poblacién aproximada de 18,5
millones de habitantes. La regién tiene una
base econémica diversa, lo que la ha consoli-
dado como la mds importante de Brasil. Igual-

mente, la regién afronta retos importantes de

movilidad y congestién.

Sélo en 12 afios (entre 1985 y 1997) la flota de
motocicletas en San Pablo aumenté tres veces
(Vasconcellos, 2005). Para todo Brasil, la flota
de motocicletas ha aumentado 14 veces entre
1990 y el 2008 (Figura 5); solo entre los afios
2005 y 2009, la flota aumentd en 100%.
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Numero de motocicletas vendidas por afio (miles)
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Figura 5. Numero de motocicletas vendidas en San Pablo en afios
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Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Holtz y Lindau (Holtz & Lindau, 2009).

Ademis de la utilizacién de la motocicleta
para movilidad personal, las motocicletas en
San Pablo también se usan como instrumen-
to de trabajo. Los denominados “motoboys”
ofrecen servicios de mensajeria y despacho de
documentos, viveres, y productos de consumo
diario. Estos servicios han aumentado conside-
rablemente en los dltimos 30 afios. Entre 1985
y 1997, el 65% de las nuevas motocicletas en
San Pablo se utilizaban como herramienta de
trabajo (Vasconcellos, 2005).

Para entender el aumento rdpido en la compra
y uso de motocicletas en San Pablo, es impor-
tante examinar otras tendencias en el sistema
de transporte en los tltimos 40 anos. Estas in-
cluyen:

* Baja integracion de servicio entre modos de
transporte publico masivo.

* Baja calidad del servicio de buses de trans-
porte publico, lo cual contrasta con los atribu-

tos del transporte privado.

eLargos tiempos de viaje. Entre 1980 y 1997,
la velocidad promedio de vehiculos en San Pa-
blo disminuyd casi en un 40% (Vasconcellos,
2005). Segtin la Asociacién Nacional de Trans-
porte Privado (ANTP), un viaje promedio en
bus puede demorarse mds del doble de tiempo
que un viaje en motocicleta.

* Largos tiempos de acceso las lineas de trans-
porte publico.

* Tarifas de transporte publico altas. El costo
de la tarifa de transporte puiblico como porcen-
taje del salario minimo en San Pablo aumenté
de 9,4% a 40,8% para buses, y de 13,7% a
48,6% para el metro.

La gran cantidad de motocicletas ha generado
problemas de siniestralidad y contaminaci6n,
dado que, paralelo al incremento en el uso de
motocicletas, la tasa de muertes y de lesiones
ha aumentado. En la ciudad de San Pablo, el
nimero de muertes en siniestros con motoci-

cletas en el 2011 fue mayor al nimero de ho-



micidios. Diariamente muere un motociclista
por dia en un siniestro (Da Silva, Cardoso,
& Santos, 2011). Investigaciones de la Com-
panfa de Ingenierfa de Trafico (CET por sus
siglas en portugués) sugieren que el riesgo de
mortalidad en siniestros con motocicletas es 17
veces mayor al riesgo de muerte en siniestros
con automoviles. Del total de muertes por si-
niestros de transito en Brasil, los motociclistas
pasaron de representar 0,5 muertes por cada
100 mil habitantes en 1996, a 3,2 muertes por
cada 100 mil habitantes en el 2005 (Holtz &
Lindau, 2009).

Frente a estos problemas, se han sugerido al-
gunas soluciones, tales como la educacién, el
control y fiscalizacion de las normas y regula-
cién sobre el uso de la motocicleta, la prohibi-
cién de circulacién en ciertas partes, y mejoras
a la infraestructura vial con el objeto de dismi-
nuir los conflictos entre motociclistas y demds
vehiculos.

* Educacidn: entre las propuestas que se han
hecho para mejorar la seguridad vial de los mo-
tociclistas, se incluye la capacitacién de manejo
y mejoras en los exdmenes necesarios para la
expedicion de una licencia de conduccidn.

* Fiscalizacién y control: mejorar el control
y la fiscalizacién de las normas existentes con
respecto a limites de velocidad, respeto a se-
fiales de trdnsito, a otros peatones y a otros
vehiculos. La velocidad de movimiento de las
motocicletas debe estar de acuerdo con las ca-
racteristicas especificas de cada calle.

* Prohibicién de circulacién: por ejemplo, la
circulacién de motocicletas ha sido prohibida
en algunas autopistas (por ejemplo, Expres-
sa da Marginal Tieté), con una disminucién
correspondiente de choques de motos de un
35%.

* Infraestructura: En el afio 2006 se inaugurd
el primer carril exclusivo para motocicletas en
la Avenida Sumaré. Estos carriles se han ex-

tendido por algunas avenidas principales de
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la ciudad, ya que eran la principal apuesta de
la administracién para reducir los siniestros
de motociclistas. A muy corto plazo se ob-
servé un aumentd en el nimero de siniestros
debido a falta de familiaridad con los nuevos
cambios (por ejemplo, en la Avenida Sumaré
el dia de la inauguracién hubo tres heridos).
En un afo los accidentes a lo largo de la via se
duplicaron, como consecuencia del conflicto
generado entre la motovia y los peatones que
cruzan la avenida, y los automdviles que rea-
lizan giros en las intersecciones para salir del
corredor vial (Institute for Transportation De-
velopment and Policy, 2009). Entre el 2005 y
el 2011 el niimero de siniestros que involucran
motocicletas aumentaron en 219% (ademds de
que hubo un aumento del 80% en el volumen
de motocicletas) (Companhia de Engenharia
de Trafego, 2012). Igualmente en la Avenida
Liberdade y Rua Vergueiro aumentaron los
siniestros de motocicletas tras la implementa-
cién de carriles exclusivos.

A largo plazo, la evidencia sugiere que los carri-
les exclusivos en San Pablo no han disminuido
la siniestralidad de las motocicletas. En el 2010
hubo un aumento del 11,7% en el niimero de
conductores de motocicleta que murieron. A
pesar de ser apenas el 12% de la flota vehicu-
lar de la ciudad, las motos contribuyen el 35%
de las muertes por trédnsito. Aunque estas ci-
fras pueden ser el resultado de un vertiginoso
aumento en el ndmero de motociclistas, las
autoridades descartan por ahora la creacién de
nuevos carriles exclusivos en la ciudad.

En contraste a la experiencia en San Pablo, un
estudio para medir el impacto de una motovia
en Cali, Colombia, concluye que la segregacién
de los motociclistas en la via redujo la siniestra-
lidad considerablemente (Instituto CISALVA,
2014). Sin embargo, dicha reduccién podria
no ser atribuida al uso de la motovia sino a
otros factores externos, por ejemplo aumento

de cautela de la poblacién como consecuencia
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al aumento de presencia policial. Lo anterior
se debe a que el estudio no incluyé lo que en
disefio de investigacién se denominan “zonas
de control”, las cuales buscan comparar el drea
de estudio (motovia) con dreas donde no se
implementé la medida. De igual manera, en
Malasia la implementacién de 14 km. de carril
exclusivo en una autopista federal llevd a una
disminucién de los siniestros entre 25 y 39%.
El alto volumen de tréfico vehicular, y de mo-
tocicletas (alrededor de 3.000 a 5.000 por dia),
parecen ser piezas claves en explicar las mejo-
ras de seguridad en este caso (Ross, 2013). En
Mayo del 2015 el gobierno de la ciudad de San
Pablo anuncié una nueva generacién de inter-
venciones de carril exclusivos para motocicletas
en la Avenida Marginal Pinheiros. Esta nueva
intervencién consta de dos carriles para moto-
cicletas, lo cual permite el sobrepaso (a diferen-
cia de las intervenciones anteriores). También
se minimizaran los puntos de conflicto (cruces,
puntos ciegos) y se controlard la velocidad de
usuarios (SindimotoSP, 2015).

En la actualidad la CET estd probando una

nueva alternativa similar a las cajas de bicicle-
tas (bike boxes) que consiste en crear un espa-
cio tnico para motociclistas entre la cebra del
cruce peatonal y la linea de parada vehicular;
una franja o zona de detencién segura para
motocicletas (ZDSM) (Figura 6). El objetivo
es disminuir el conflicto que surge entre las di-
ferencias de aceleracién de las motocicletas y
los automéviles. Para acceder a la franja donde
se detienen motocicletas, también se estd pro-
bando la utilizacién de un carril exclusivo que
les permita a estas moverse al frente sin tener
que moverse entre el trifico. La solucién fue
probada en el 2008 en Natal, Brasil, con resul-
tados satisfactorios (véase Figura 6). En ciuda-
des como Buenos Aires, las ZDSM han sido
también implementadas con amplia acogida

por parte de los motociclistas.

Figura 6. Zona de detencién segura de motos en semaforos consi-
derada por la Gobernacién de San Pablo

Fuente: Despacio, a partir de informacién de recuadro
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La motocicleta como herramienta de trabajo en mensajerfa y mototaxismo hace parte del merca-
do laboral y del transporte informal en algunos paises. De acuerdo con un estudio realizado en
Sincelejo, Colombia, un 38% de los nuevos compradores declara que utiliza la motocicleta como
herramienta para aumentar sus ingresos, ofreciendo principalmente servicios de mensajeria o taxi
(Sdnchez, 2011). La demanda por este servicio exhibe una tendencia creciente, ya que la ciuda-
dania lo prefiere por sus bajas tarifas y por un menor tiempo de desplazamiento en comparacién
con otros modos como los buses (Corporacién Fondo de Prevencién Vial, 2013; Sdnchez, 2011).
Ademis, estas formas de trabajos informales hacen que el conductor pueda continuar recibiendo
subsidios estatales para desempleados o subempleados, lo que incrementa ain mds la rentabilidad
del oficio (Sdnchez, 2011). El mismo estudio destaca que esto constituye un factor central para
los usuarios a la hora de decidir sobre el tiempo de dedicacién a esta nueva forma de trabajo.

En términos de rentabilidad del negocio un estudio realizado en 17 ciudades de Colombia estima
que el margen de utilidad de los propietarios de mototaxis que alquilan este vehiculo a terceros
es del 15% anual, si se usa una motocicleta convencional, y de 32% para el caso de motocarros
(Corporacién Fondo de Prevencién Vial, 2013). A pesar de lo anterior, en la literatura hay al-
gunas inconsistencias respecto a la evidencia empirica. Por ejemplo, mientras que un estudio
contratado por la CFPV en 2013 concluye que un conductor de mototaxi en Colombia genera
en promedio un rango que puede variar entre 55% y 78% del salario minimo (cifra después de
descontar costos de operacién y alquiler), Sdnchez (2011) afirma que un conductor de mototaxi
en la ciudad de Sincelejo puede tener ingresos superiores al salario minimo. Los ingresos de la
actividad aumentan considerablemente para el caso en que el servicio de mototaxi se presta en
motocarros (Corporacién Fondo de Prevencién Vial, 2013). Asimismo el ingreso se incrementa
considerablemente para aquellos conductores de mototaxi que son propietarios del vehiculo,
aunque las estimaciones no incluyen costos de capital o financieros (Corporacién Fondo de Pre-
vencién Vial, 2013; Sdnchez, 2011).

A su vez, los mototaxistas por lo general poseen bajos niveles de educacién e ingreso, lo que limita
en mayor medida las posibilidades de obtener otro trabajo con iguales o mayores beneficios’. En
conjunto, este fenémeno forma parte de un problema mayor que es el alto grado de informalidad
del mercado laboral colombiano, el cual muchas veces se asemeja a las condiciones de informali-
dad laboral de otros paises en desarrollo (Sdnchez, 2011).

Una oportunidad emergente con el mototaxismo es la oportunidad de servir de alimentadores o
distribuidores de la red existente de transporte masivo. En Ahmedabad, India, por ejemplo, los
motocarros empezaron compitiendo con el sistema de buses rdpidos en troncales. Sin embargo,
con el tiempo se fueron reorganizando como alimentadores de las troncales (Gautam, 2010). Lo
mismo ha sucedido en Caracas, Venezuela, donde los mototaxistas se localizan junto a las esta-
ciones de metro para resolver el problema del dltimo kilémetro. Otros documentos, por ejemplo,
Pardo y Calderén (2014), han analizado el potencial de bicitaxis como modo de integracién al
transporte publico y sirven como base para formular el papel que las mototaxis en la integraciéon

al transporte publico.

9 Este es un hallazgo similar a lo presentado en el capitulo 3.
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RECUADRO 5

MOTOTAXISMO
EN BANGKOK,
TAILANDIA

Como muchas otras ciudades asidticas, Ban-
gkok ha tenido una gran oferta de motota-
xismo. El mototaxismo surge en la década de
1970, a partir de la cohesién social y redes de
apoyo entre familias de ingresos bajos. Dada
una necesidad de movilidad bdsica que el
transporte publico no suplia de manera efec-
tiva, algunos vecinos con motocicleta encon-
traron en el mototaxismo la posibilidad de
aumentar sus ingresos y proveer un servicio
bésico a miembros de su comunidad. Ese es el
mismo caso colombiano, en donde el motota-
xismo en zonas rurales se ha vuelto el modo de
transporte preferido. Esta modalidad de trans-
porte ya fue reglamentada por las autoridades
nacionales para transporte entre veredas (zonas
rurales), mas no ha sido reglamentada para
usos urbanos.

Desde sus principios hasta el afio 2005, el ser-
vicio de mototaxismo en Bangkok operd de
manera informal y sin regulacién. Los opera-
dores pagaban una cuota de manejo a personas
que dominaban el negocio desde la clandesti-
nidad. En el afio 2005, el gobierno Tailandés
instaurd la primera politica sobre el mototaxis-
mo (CAE 2013). Entre otras, la politica cred

regulaciones de seguridad y de tarifas, mientras

que exigi6 el registro de mototaxis y la utiliza-
cién de placas de color especifico que distingue
a los mototaxis de motocicletas privadas. Entre
los requisitos de seguridad se incluyen el tipo
de indumentaria que deben tener los conduc-
tores (chaquetas de cierto color) y la provisién
de equipo de seguridad para los pasajeros (ma-
nijas para mejorar estabilidad y cascos) (CAF,
2013). Ademis se exigi6 el pago de un impues-
to de rodamiento y la expedicién de una licen-
cia de conduccidén especial.

Oshima et al (2007) evaluaron el impacto de la
politica en mototaxis para el caso de Bangkok,
y llegaron a la conclusién de que la regulacion
beneficié a los conductores de mototaxis, quie-
nes tuvieron ingresos superiores a los de an-
tes de la regulacién. En parte estos ingresos se
dieron por el aumento autorizado en las tarifas
y debido a la formalizacién del servicio que
transfirié la funcién de regulacion, registro, y
manejo al gobierno, sacando a los operadores

de la informalidad.



Mototaxistas en Bangkok. Foto por Carlosfelipe Pardo

2.2.5 Bajos costos de adquisiciéon y uso

Los bajos costos de adquisicién y uso de las motocicletas hacen de estas un modo de transporte atractivo
en comparacién con otros modos. En Colombia una motocicleta nueva de 125 cc cuesta alrede-
dor de 3 millones de pesos Colombianos (aproximadamente USD 1.250)(Revista Motor, 2014);
en Buenos Aires el valor minimo es de aproximadamente 8.000 pesos argentinos (aproximada-
mente USD 930) (Diario Registrado, 2014)". Estos valores representan aproximadamente el 15%
del valor de un automévil nuevo de bajo precio en Colombia''.

Estos bajos costos de adquisicién pueden ser atribuidos a reducciones arancelarias e incentivos
para crear empleos en la industria de ensamblaje de motocicletas, asi como facilidades de cré-
dito para los compradores. Por ejemplo, como politica de desarrollo econémico, en el 2014 el
gobierno argentino hizo un acuerdo de precios con el sector de ensamblaje y comercializacién de
motocicletas, mediante lo que se denomina Programa Nacional de Precios Cuidados (Infobae,
2014). El programa incluye en su lista 39 modelos de motocicletas y establece que por medio
del organismo estatal Administracién Nacional de la Seguridad Social (ANSES) se podrdn finan-
ciar hasta 15.000 pesos argentinos (aproximadamente USD 1.670) para pagarse en 40 cuotas
mensuales. En Colombia se puede adquirir una motocicleta sin tener cuota inicial y pagando 48
cuotas mensuales de 130.000 pesos colombianos (aproximadamente USD 50)'%.

La alta eficiencia energética de la motocicleta'®, junto con las bajas tasas de impuestos, hace que
sus costos de operacién sean mucho menores que los costos de otras alternativa de movilidad.
En el 2009 la Asociacién Nacional de Transportes Pablicos de Brasil estimé que para un viaje de
7km los costos privados al utilizar la motocicleta son aproximadamente 25% mds bajos que el
costo de la tarifa de bus, si se consideran los costos de impuestos y tasas, mantenimiento y depre-

ciacién de la motocicleta. Si solo se consideran los costos de bolsillo (combustible), el costo que

10 Cifras a diciembre de 2014.

11 Un Chevrolet Spark, uno de los vehiculos de menor precio en el mercado, tiene un costo de aproximadamente de
aproximadamente USD 9 mil (cifra a diciembre de 2014).

12 Cifra calculada en el simulador de crédito de motocicletas marca AKT (AKT Motos, s.f.).

13 Por pasajero-kilémetro. Véase Tabla 1 para datos comparativos con otros modos.
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debe asumir el motociclista es 66% mds bajo - 0,71 reales brasilenios (USD 0,24) en comparacién
con 2,07 reales brasilefios (USD 0,7) de la tarifa de bus-. De manera anecdética, la estructura
de costos es similar en Bogotd: con una motocicleta que se puede adquirir por USD 2,5 diarios,
mientras que la tarifa de TransMilenio con un trasbordo ida y vuelta excede esta figura. Ademds
de los bajos costos monetarios para adquirir y operar motocicletas, el acceso a créditos financieros

es cada dia mds comun.

2.2.6 Estatus social

Si bien la motocicleta en la actualidad se estaria transformando en un objeto preciado de consu-
mo masivo, la percepcién social del mismo varia dependiendo del lugar. Por ejemplo, en Taipéi
la motocicleta es considerada como simbolo de pertenencia a un estrato socioeconémico bajo.
Esto se deduce en parte porque la gente no la usa para participar en eventos formales o familiares
(Chang & Wu, 2008). De manera similar, en Bangkok las personas que desempefian cargos eje-
cutivos o de negocios prefieren usar el automévil, ya que este otorga més estatus a quien lo ma-
neja, mientras que aquellos que desempefan otro tipo de tareas prefieren un medio de transporte
mds econdmico y mds répido, como la motocicleta (Dissanayake, 2009). Lo mismo es cierto en
América Latina cuando se trata de motores de bajo cilindraje.

Desde otro punto de vista, la motocicleta es concebida como un medio mds popular y de uso
masivo que el automévil. El automdévil se ha mantenido muy alejado de las posibilidades reales
de los jévenes y de cierta manera de las mujeres, debido no solo a sus altos costos sino al dominio
masculino de este modo (Montezuma, 2010). Por ejemplo, aquellos motociclistas por debajo de
los 25 anos en Taipéi tienen una dependencia mayor de este medio para realizar sus viajes que
aquellos de una edad mayor (Chang & Wu, 2008). La motocicleta se ha convertido en el primer
vehiculo para la mayoria de las personas que no ha podido acceder a un sistema de transporte
privado e individual como el automdvil (por ejemplo el Caso 4 sobre San Pablo, Brasil). De esta
manera la motocicleta en la actualidad ha permeado las clases populares y grupos de jévenes,
quienes ven en este vehiculo un signo de mejora personal y familiar (Montezuma, 2010).
También es creciente el uso de la motocicleta por parte de las mujeres. En Estados Unidos, en-
tre los afios 1990 y 2005, se ha reportado un incremento del 2% al 10% anual de mujeres que
manejan motocicleta. En Australia, el uso de este modo de transporte ha aumentado de igual
manera en mujeres, pero este aumento ha estado acompanado de un incremento en el ndmero
de hospitalizaciones. Entre los anos 1999-2000 y los afios 2003-2004, el nimero de hospitaliza-
ciones de motociclistas mujeres aumentd 6,9% (Haworth, 2012). En Taiwdn, por su parte, no se
ha detectado una diferencia de género en el uso de la motocicleta; tanto hombres como mujeres
utilizan motocicletas (Chang & Wu, 2008; Chen & Lai, 2011). En Pune, India, mientras que
los hombres utilizan la motocicleta para realizar viajes de trabajo, las mujeres usan este vehiculo
para acceder a educacién o para realizar viajes de ocio y compras (Pai et 4l., 2014). En Pune la
motocicleta ofrece oportunidades de movilidad a las mujeres, para quienes el transporte publico

es visto con frecuencia como “poco fiable, sucio, y poco seguro” (Pai et 4l., 2014).
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2.3 CONSECUENCIAS DEL AUMENTO EN EL
USO DE LA MOTOCICLETA

Varios paises desarrollados como Australia, Estados Unidos e Inglaterra han reconocido que el
fenémeno de la motocicleta necesita un marco mds amplio de regulacién dirigido a politicas
integrales de transporte, o un enfoque sistemdtico de control y seguridad donde se incluya a la
motocicleta como una nueva forma modal con caracteristicas intrinsecas (Wigan, 2002). Ade-
mds, las altas tasas de choque, de emisiones atmosféricas y de contaminacién auditiva son las
consecuencias més importantes de su uso. La reduccién de estas tasas representa hoy un gran

desafio para las ciudades.

2.3.1 Alta tasa de mortalidad e inseguridad vial

Una de las principales consecuencias del incremento de propiedad y uso de la motocicleta es la
alta tasa de mortalidad en comparacién con otras formas de transporte motorizado. A pesar de los
grandes avances en materia de seguridad del tréfico de automéviles, los cuales han permitido a los
paises desarrollados mantener relativamente estables o decreciendo levemente las tasas generales
de siniestros por décadas, no se puede decir lo mismo en materia de seguridad de las motocicletas
(Dee, 2009). De hecho el Centro para el Control y la Prevencién de las Enfermedades (CDC por
sus siglas en inglés) de Estados Unidos destacé las mejoras en la seguridad vial como uno de los
10 logros principales alcanzados en materia de seguridad y salud publica del siglo XX en este pais.
Sin embargo, y a pesar de este reconocimiento, entre 1997 y 2005 la cantidad total de victimas
fatales por choques de motocicletas en Estados Unidos se duplicd: pasé de un total de 2.116 a
4.553 victimas fatales (Dee, 2009). En Colombia, al igual que en Estados Unidos, aunque el
total de victimas fatales en accidentes de trdnsito se redujo en casi un 60% entre 1996 y 2009,
los motociclistas pasaron de representar el 25% de las victimas fatales en 1996 a 44% en el 2009
(Corporacién Fondo de Prevencién Vial, 2012).

Las motocicletas se han convertido en la forma mds peligrosa de transporte, con tasas de mor-
talidad 35 a 40 veces mds altas (por distancia viajada) que las de un ocupante de un automévil
(Jamson, 2009; Wen, 2011). En Brasil, el nimero de muertes relacionadas con siniestros en
motocicleta sobrepasé el niimero de muertes por siniestros en automdviles en el afio 2007 y el
nimero de muertes de peatones en el ano 2009. Entre 1998 y el 2006 murieron 34.676 motoci-
clistas en Brasil (Vasconcellos, 2008). Si bien en los paises mds desarrollados las victimas mortales
de motocicleta normalmente comprenden entre el 5% y el 15% de la totalidad de las victimas por
siniestro, para los pafses en desarrollo la variacidn es mayor. Segiin Rodrigues et 4l. (2014), en el
Cono Sur el 14% de todas las muertes en siniestros de tréfico son motociclistas; en Mesoamérica
la cifra es del 6%. Ademds, pese a que el 6% de todas las lesiones son en motocicleta, estas repre-
sentan el 12% de todos los costos por lesiones (Naumann, Dellinger, Zaloshnja, Lawrence, &
Miller, 2010). Es decir, los siniestros en motocicleta estdn sobre-representados en la incidencia
de costos de siniestros por cualquier causa.

Para las Américas la tasa de mortalidad de usuarios de motocicletas ha aumentado vertiginosa-

mente, con aumentos ain mds pronunciados para paises como Ecuador, Costa Rica, y Surinam.
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Rodrigues et 4l. (2014) calculan que la tasa cruda de mortalidad (muertes por 100 mil habitantes)
en las Américas aumenté de 0,8 en 1998 y 3,7 en 2010 (Figura 7). En Brasil, entre 1996 y 2009,
la tasa de mortalidad aument6 800%, lo que corresponde a un aumento de casi 20% por afo.
Esto no se debe exclusivamente al aumento en la prevalencia de motocicletas, ya que la tasa de

muertes por cada 10 mil motos ha aumentado m4s del doble en los tltimos 10 afios.

Figura 7. Mortalidad de motociclistas en las Américas
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Fuente: Rodrigues et al. (2014), con datos de OPS (2012).

El aumento en los siniestros tiene relacién con los aumentos en ingteso y en el nimero de moto-
cicletas. Las asociaciones entre ingreso y muertes de motociclistas han sido examinadas en varios
estudios (Law, Evans, & Noland, 2009; Nishitateno & Burke, 2014; Rodrigues et 4l., 2014), los
cuales muestran una curva invertida (Figura 8). El punto mdximo de la curva estd aproximada-
mente al nivel de USD 12.500. La forma de la relacién se explica por el aumento en el parque
de motocicletas y el aumento en su uso que ocurre en niveles de ingreso medios y medio-bajos,
pero que se atenta cuando la seguridad vial aumenta y se convierte en una mayor prioridad. De
hecho, el estudio de Law et 4l. (2009) sugiere que por cada 1% de aumento en motocicletas, las
muertes aumentan entre 0,5% y 0,6%.

La desigualdad del ingreso es otro aspecto que ha sido relacionado con mortalidad de motociclis-
tas. A medida que aumenta la desigualdad en la distribucién del ingreso (frecuentemente medida
con el coeficiente de Gini), aumenta el nimero de muertes. Esta relacién existe tanto para paises
en las Américas (Rodrigues et al., 2014), como para una muestra de 25 paises desarrollados (Law
etal., 2009). Una posible explicacién es que a medida que la desigualdad aumenta, hay mayores
diferencias entre los tipos de vehiculos que comparten la via. Los automdviles pesados y grandes
comparten la via con motociclistas y peatones, creando diferencias en masas que repercuten en la

mortalidad de peatones, ciclistas y motociclistas.
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Figura 8. Muertes por siniestros en motocicleta e ingreso
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Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Law et 4l. (2009)

Entre las causas que explican dichos cambios se encuentran el no uso del casco o la anulacién de
leyes que dictan la obligatoriedad de su uso, la poca experiencia, la falta de formacién adecuada
tanto de los conductores de motocicletas como de los conductores de vehiculos en su interaccién
con los motociclistas, el desarrollo de motores de motocicletas més potentes, y la falta de requisi-
tos necesarios para la obtencién de licencias de conducir para motociclistas. Por ejemplo, dentro
de los factores mds recurrentes que contribuyen a la siniestralidad de motociclistas en Bogotd
estdn incluidos: inexperiencia en la conduccién; amplias vias urbanas con elevados flujos de ve-
hiculos que incitan al exceso de velocidad y a arriesgadas maniobras de adelantamiento; carencia
de delimitaciéon de la via, y falta de mantenimiento de la infraestructura (Jimenez, Bocarejo,
Zamara, Yerpez, & Etienne, 2014).

Se puede utilizar la matriz de Haddon (Barnett et al., 2005) para identificar factores asociados
con la siniestralidad de las motocicletas y para reducir la gravedad de las lesiones de los sinies-
tros. Esta matriz es usada en el campo de la prevencién de lesiones para identificar y evaluar los
diferentes factores a tres niveles: usuarios, vehiculos, y el entorno. A nivel de usuarios, estdn las
caracteristicas personales, la informacion, actitudes, y cumplimiento de las normas existentes (tal
como visibilidad, uso de casco, ninguna tolerancia con consumo de alcohol). De hecho, hay di-
ferencias demograficas importantes sobre la incidencia de siniestros, con un niimero importante
de estudios que demuestran que los siniestros aumentan para los hombres (Figura 7) mientras
que decrecen con la edad y la experiencia de conduccién (Jamson, 2009; Paulozzi, 2005). De
igual manera, los motociclistas por debajo de los 25 anos de edad y que manejan menos de
tres dias a la semana, y aquellos que usan motocicletas por recreacién, tienen mds probabilidad
de chocar que los que tienen mds exposicién al uso de la motocicleta y tienen edades mayores
(Jamson, 2009; Rodrigues et al., 2014). Asimismo, los factores de siniestralidad, especificamente

en Bogotd, son asociados con presiones inducidas por empleadores de motociclistas que usan su
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vehiculo como herramienta de trabajo y que deben realizar entregas en tiempos reducidos (Jime-
nez et al., 2014). En Colombia utilizar la motocicleta como herramienta de trabajo estd asociado
con un incremento del 24% en la probabilidad de sufrir un siniestro (Corporacién Fondo de
Prevencién Vial, 2012).

El consumo de alcohol es también uno de los causantes de siniestros en motocicletas. Varios
estudios han demostrado que los siniestros en los que el conductor de motocicleta ha ingerido
alcohol son diferentes a otros choques, y con una probabilidad mucho més alta de implicar hos-
pitalizaciones (Kasantikul, Ouellet, Smith, Sirathranont, & Panichabhongse, 2005). Aquellos
motociclistas que ingieren alcohol y sufren un choque tienen 35% mds de riesgo de hospitali-
zacién y un 11% mds de probabilidad de ser victima fatal. En un estudio realizado en Tailandia
que analiza 969 colisiones incluyendo a 1.082 motociclistas con todo tipo de lesiones, el alcohol
resultd ser el factor causal mds comun, incluso después de factores como el casco y la velocidad al
momento del siniestro (Kasantikul et al., 2005).

Los siniestros relacionados con el consumo de alcohol se caracterizan por ser mds frecuentes en las
noches y durante los fines de semana, lo que indica la necesidad de instaurar o mejorar los contro-
les durante estos periodos. Otros estudios observan que aquellos conductores bajo los efectos del
alcohol tienen mds probabilidades de violar sefiales de control de trdnsito, lo que estd relacionado
con la ocurrencia de choques en sitios diferentes a intersecciones (situacién que contrasta con
lo que cominmente sucede con los conductores sobrios, quienes si chocan en intersecciones), e
involucran a un solo vehiculo (Kasantikul et al., 2005).

Una de las colisiones mds estudiada es la que ocurre entre automdviles y motocicletas, especifi-
camente cuando el conductor de automévil niega el derecho de paso a los motociclistas en una
interseccién (Pai, 2011). Este tipo de choques generalmente se debe a dos causantes principales:
la falta de visibilidad de la motocicleta, y la falla del cdlculo de velocidad y distancia del auto-
movil que se acerca. Lin y Kraus (2009) resumen la literatura con respecto a la importancia de
la visibilidad para disminuir el riesgo de siniestros. Un estudio reciente en cinco paises europeos,
examinando 921 siniestros de motocicleta encontré que en el 37% de los casos el motociclista fue
el causante de los siniestros, mientras que en un 50% de los casos el responsable fue el conductor
de automévil (Pai, 2011). Desglosando esta tltima cifra, un 72% se debié a fallas de visibilidad,
es decir el conductor del automévil fallé en ver al motociclista. En un 20% se debié a errores en
precisién del céleulo (se vio al motociclista, pero se decidié proceder como resultado de un mal
cdlculo de distancia y velocidad).

El segundo nivel en la matriz de Haddon son los vehiculos. En este caso, la visibilidad de la mo-
tocicleta, calidad de los frenos y su disefio juegan un papel importante en las lesiones que puedan
resultar de un siniestro.

El tercer nivel corresponde al entorno. Entre otros, el entorno incluye el disefio de la via, la
calidad de la superficie rodante, la delineacidn, los limites de velocidad, y la visibilidad. Se ha
sugerido que la falta de iluminacién adecuada en el ambiente es otro factor en la etiologia de los
siniestros. La oscuridad de las calles ayuda a que las motocicletas no sean visibles, evitando que
los demds conductores puedan verlas a lo lejos. Otros factores identificados son la falta de visibi-
lidad o el ambiente natural e infraestructura urbana tales como 4rboles, la misma geometria vial
o hasta un automévil mds grande (Pai, 2011). Si bien un gran nimero de estudios han destacado

la importancia de ser un conductor dual (de automévil y motocicleta), lo que genera empatia con
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los motociclistas y permite la expectativa que tienen los conductores de automévil de encontrar
motocicletas en las calles, estos factores no han despertado mayor interés en recientes investiga-

ciones sobre siniestros de motocicleta (Jamson, 2009; C. W. Pai, 2011).

2.3.2 Emisiones atmosféricas

Los grandes volimenes de motocicletas en 4dreas urbanas pueden transformarse, junto a los au-
tomdviles, en una de las fuentes mds grandes de contaminacién atmosférica. Ademds, frente a
los constantes incrementos en los precios del combustible, cada vez hay més incentivos para que
los conductores de automévil cambien el uso de este modo por la motocicleta, la cual es ener-
géticamente mds eficiente, pero mds contaminante en términos de monéxido de carbono (CO),
cobalto (Co), hidrocarburo (HC) y benceno (Chiou, Wen, Tsai, & Wang, 2009; Leong, 2002).
Adicionalmente, los usuarios de las motocicletas estdn altamente expuestos a los contaminantes
emitidos por todo el parque automotor circundante (“Managing 2 & 3 Wheelers in Asia,” 2010,
citado por Pai et 4l., 2014). En zonas urbanas, y en comparacién con los automdviles, las moto-
cicletas emiten 16 veces mds hidrocarburos y 2,7 veces mds CO (Vasic & Weilenmann, 2006).
Se estima que entre un 80-85% del benceno en la atmdsfera proviene de los automéviles y mo-
tocicletas en el Reino Unido, agravando el hecho de la existencia de este compuesto cancerigeno
para los humanos (Leong, 2002).

Por otro lado, es necesario evaluar no solamente el tipo de uso y los niveles de propiedad de
motocicletas, sino también los modelos y potencia de sus motores. Existe una amplia variacién
segtin el tipo de motor, edad, y cilindraje. Esto incide directamente en el consumo de energia y
emisiones (Chiou et 4l., 2009; Leong, 2002). Por ejemplo, en Tailandia los motores de dos tiem-
pos son los mds predominantes por ser los méds econémicos y de construccién (y mantenimiento)
mids simple. Estos motores emiten dos veces mds CO, ocho veces mds HC, pero de dos a cuatro
veces menos 6xidos de nitrégeno (N,O) en comparacién con aquellas motocicletas de motor de
cuatro tiempos (Leong, 2002). Adicionalmente, a pesar de que los efectos nocivos del plomo son
conocidos, las motocicletas que usan combustible sin plomo emiten grandes cantidades de com-
puestos voldtiles orgdnicos como el mencionado benceno, y producen un importante deterioro
en la calidad del aire y la salud de la poblacién receptora.

Los efectos de las motocicletas sobre la emisién de diéxido de carbono (CO,), el gas de efecto
invernadero mds comun, son diferentes al de otros contaminantes atmosféricos. Kopp (2011), en
su estudio sobre los costos y beneficios de las motocicletas en Paris, identificé que el promedio
de emisiones para todos los automéviles es de 176g de CO,/km, y al usar una muestra represen-
tativa de motocicletas encontré que las que usan motores de 50cc emiten cerca de 71,4g CO,/
km; motocicletas de 125¢c-250cc emiten 84g CO,/km y 125¢ CO,/km para motocicletas de
mids de 250cc. Asi, las motocicletas emiten la mitad de CO, de lo que lo hacen los automéviles
por distancia recorrida. Esto coincide también con los resultados de Yamamoto (2009) en Japén
y Malasia sobre la importante eficiencia energética que tienen las motocicletas y los considerables
ahorros energéticos que esto supondria.

Aunque las cifras comparativas entre motocicletas y automdviles son ttiles, es necesario tener en

cuenta diferencias en el nivel de ocupacién vehicular. Cuando se toman en cuenta estas diferen-
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cias, el transporte puiblico por bus es el modo de transporte que emite menos CO,, seguido por

las motocicletas y los automéviles (Tabla 1).

Tabla 1. Emisiones de CO, de distintos tipos de vehiculos y ocupa-
cién promedio

Ocupacion CO, equivalente
Vehiculos Combustible promedio por pasajero-km
(# personas) (9)
Automovil Gasolina 2 162,5-212,5
Automovil Gasolina 2,5 130 - 170
Automovil Diesel 2 106,25 - 150
Automovil Diesel 2,5 85-120
Motocicleta 2 tiempos 1 90-135
Motocicleta 2 tiempos 2 45 - 675
Motocicleta 4 tiempos 1 60 -90
Motocicleta 4 tiempos 2 30 - 45
Bus Diesel 40 20-30
Bus Diesel 20 40 - 60
Bus Gas Natural 40 25-30
Bus Gas Natural 20 50 - 60

Fuente: Intergovernmental Panel on Climate Change (2007); International Energy Agency (2008) citadas por Holtz
y Lindau (2009), con célculos propios

En el caso de Taiwédn, donde las motocicletas son un medio competitivo y preponderante de
transporte, se investigaron los efectos en el cambio en los niveles de uso de las motocicletas ante
un aumento en los precios del combustible en tres escenarios: uno de base, otro con un incre-
mento del 10% en el precio de los combustibles, y otro con un aumento del 30%. Asf, los niveles
de emisién de CO y HC incrementarian en un 63% (96%) y menos de 1%, respectivamente,
tras un incremento del 10% (30%) en los precios del combustible y un respectivo mayor uso de
las motocicletas.

Lo anterior sugiere que en los paises donde las motocicletas son consideradas buenos sustitutos
de los automéviles, aunque los precios del combustible incrementen enormemente, la reduccién
en los niveles del consumo de energia y las emisiones es limitada debido al aumento de las mo-
tocicletas. En consecuencia, la esperada reduccién en los niveles de emisién de gases serfa neutra-
lizada por elementos de la eleccién modal de transporte. Por lo tanto, las estrategias tendientes
a reducir el uso del automévil también deberfan abarcar simultdneamente a las motocicletas, ya

que una buena parte de aquellos conductores de automévil que fueron desalentados por el incre-
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mento de precios se transforman en conductores de motocicletas'. Vale la pena también indicar
aqui que la implementacién de instrumentos de gestién de la demanda (cobros por congestién,
estacionamientos, etc como los describen Broaddus, Litman, & Menon (2009) pueden estar
generando también un cambio modal hacia las motos no-intencionado (este andlisis se escapa de
este documento pero valdria la pena evaluarlo en ejercicios posteriores).

Finalmente, el estudio de Tsai et 4l. (2000) establecié que las emisiones por segundo de CO y
HC (pero no de éxidos de nitrégeno) aumentan a medida que la motocicleta es mds utilizada.
Esto sugiere que el comportamiento del motor y sus componentes de control de emisiones se
degradan con el tiempo, y que las inspecciones de emisiones pueden ser una herramienta pro-
picia para garantizar el mantenimiento éptimo de los motores. De igual manera, la exigencia
de instalacién de convertidores cataliticos en las motocicletas con motores a dos tiempos puede

disminuir de manera notable las emisiones de HC y CO.

2.3.3 Contaminacion acustica

El ruido se ha transformado en una de las principales causas de preocupacién de muchas comuni-
dades, debido, entre otros factores, a sus efectos irreversibles para la salud. La pérdida de audicién
inducida por el ruido es irreversible debido a la incapacidad de regeneracién de las células ciliares
de los oidos. Segtin la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos, (OCDE),
130 millones de personas se encuentran expuestos a un nivel sonoro superior a 65 decibeles, el
cual es el limite aceptado por la OMS. Dado lo anterior, se ha demostrado que una las principales
fuentes de contaminacién actstica actualmente provienen de los vehiculos de motor, entre ellos
las motocicletas. El motor de estas suele estar menos aislado o mds desprotegido que en el caso del
automdvil y muchas veces circulan sin silenciador, de tal forma que el nivel de emisiones actisticas
se triplica o en el peor de los casos se cuadriplica (Waste Magazine, 2011).

Los niveles de ruido han crecido de forma acelerada en las dltimas décadas; en paises de América
Latina los ciudadanos estdn cada vez mds expuestos al ruido excesivo en el ambiente doméstico y
callejero, lo que convierte a esta regién en una de las mds ruidosas del mundo segtin la OMS (La
cronica de hoy, 2007). El ruido afecta no solo la habilidad de concentracién, sino que también
impacta la salud mental, cardiovascular, y la sordera (hipoacusia). En el afio 2007, el 3% de las
muertes por problemas cardiovasculares en Europa (210.000 casos) se le atribuyen a la exposicién
prolongada de a ruido de trfico vehicular (Kim, 2011). En San Pablo, el 38% de los trabajadores
en zonas de alto ruido de trifico tenfan hipoacusia mientras que el 24,2% de los trabajadores en
zonas de menor ruido presentaban esta enfermedad (Barbosa & Cardoso, 2005). En un estudio
en Curitiba el 73% de los entrevistados sefialé que la fuente de ruido mds molesta proviene trd-
fico vehicular (Zannin, Calixto, Diniz, Ferreira, & Schuhli, 2002). De esto se desprende que las
medidas para controlar el ruido generado por el trifico vehicular tendrén importantes impactos

en la salud de la poblacién.

14 El mismo efecto fue probado con otras variables, pero los aumentos en los precios del combustible exhiben la mayor
efectividad en reducir el consumo de energfa y emisiones, seguido por una estrategia del aumento en los precios de
mantenimiento.
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2.4 OPORTUNIDADES REGULATORIAS

De acuerdo con la literatura revisada, el costo de incrementar las regulaciones y las politicas
publicas para ordenar el trdfico y reducir las tasas de siniestralidad de las motocicletas serfa bajo,
y el beneficio derivado de los siniestros que se evitarfan serfa muy alto, dado el costo que estos
generan para la comunidad. En este sentido, varias ciudades europeas ya han formado proyectos
de manera conjunta para afrontar los costos de identificar, desarrollar, intercambiar e implemen-
tar medidas tendientes a mejorar la seguridad de los motociclistas en las calles de sus ciudades
(Kopp, 2011).

Los enfoques propuestos para manejar algunas de las causas y consecuencias del uso de la moto-

cicleta se clasifican como se expone a continuacién.

2.4.1 La motocicleta como futura solucién de
transporte en ciudades

Varios avances tecnoldgicos han llevado a desarrollar motocicletas de tres ruedas y nuevas me-
didas de proteccién contra la lluvia, lo que convierte a este medio de transporte en uno ain
mis seductor (Kopp, 2011). Comparado con la bicicleta, la motocicleta puede llevar dos pasaje-
ros facilmente y viajar distancias mds largas; ademds, ya estdn llegando al mercado motocicletas
eléctricas, hibridas y de nivel de emisiones ultra bajo (Cherry, 2007). En Paris recientemente se
introdujo un esquema de subsidios para la compra de motocicletas eléctricas y se estdn constru-
yendo terminales para recargar estos vehiculos de manera gratuita (Kopp, 2011). Por su parte, en
Londres se decidi6 no cobrar peaje a las motocicletas que ingresan al drea metropolitana, lo cual
ha aumentado su uso (Dufty & Robinson, 2004).

Por otro lado, en China, en el afio 2005, se vendieron mds de 10 millones de bicicletas eléctricas
y se proyectan importantes ventas para los afios siguientes. Al comparar dos ciudades con amplias
ofertas de transporte publico en China, tales como Kunming y Shangdi, encuestas revelaron que
las bicicletas eléctricas viajan mds que las comunes, y que por su costo y calidad son una opcién
mids que viable ante el nivel de servicio que ofrece el transporte piblico (An, Chen, Xin, Lin, &
Wei, 2013; Cherry, 2007). Dichas ciudades son conocidas por limitar el uso de las motocicletas y
scooters en las dreas de mayor trdfico de la ciudad, y tratan a las bicicletas eléctricas como bicicletas
regulares o como modo de transporte no motorizado. La mayoria de los usuarios de estas ciudades
declararon que las usan para ir a trabajar y tomarfan un bus si no existiera esta posibilidad de

transporte privado, pero también preferirian usar un automévil.

2.4.2 Medidas para reducir su impacto ambiental

Taiwdn tiene uno de los estdndares mds estrictos de emisiones, ya que inspecciona las motoci-
cletas anualmente con el fin de determinar los niveles de CO y HC emitidos por cada uno de
estos vehiculos. Los esquemas de inspeccién y mantenimiento periddicos pueden tener efectos
positivos en la distribucién de la edad de las motocicletas en las calles, al disminuir los niveles de

contaminacién que estas producen (Chang & Yeh, 2006). Por ejemplo, esta politica determiné
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que la vida ttil mdxima de las motocicletas es de 13 afos. A partir de ese momento se generan
serios problemas de emisiones. Por otra parte, Bogotd prohibié el registro de nuevas motocicletas
con motores a dos tiempos en el 2009 (véase el Apéndice C1 para informacién mds detallada
sobre regulacion). Para el 2011 debia prohibir la circulacién de cualquier motocicleta con estos
motores, pero el descontento de los usuarios ha hecho que la implementacién de esta medida se
postergue. En el 2014 se anuncié un proceso concertado entre autoridades, usuarios, y algunos
gremios para deshacerse de manera voluntaria de las motos con motores a dos tiempos modelo
afio 2000 o anterior. A cambio, al usuario se le dan incentivos financieros como condonacién de
deudas de impuestos de rodamiento, o un bono que servird como parte de pago para comprar un
nuevo vehiculo. Esta experiencia demuestra la importancia de tener una politica de sustitucidon
de tecnologia lista para implementarse, en parte porque los usuarios de las motocicletas con estos
motores tienden a ser de ingresos mds bajos que los usuarios de las motocicletas con motores a
cuatro tiempos.

Como parte de las medidas para reducir los niveles de emisién de CO,, en el 2007 el gobierno
taiwanés aprobé la politica de apagado total de motores para todos los vehiculos en el punto de
espera para el cambio de rojo a verde en el seméforo. Si bien las motocicletas se excluyeron de esta
regulacién, estudios demuestran que los motociclistas tienen una la voluntad de apagar su motor
en promedio por 49 segundos en un ciclo total de 150 segundos del semaforo (R.-C. Jou, 2011).
Como las emisiones de CO y HC aumentan con la edad de la motocicleta, las inspecciones de
emisiones pueden ser una herramienta propicia para garantizar el mantenimiento éptimo de los
motores. La implantacién de un convertidor catalitico en las motocicletas con motores a dos
tiempos puede disminuir de manera notable las emisiones de HC y CO. Sin embargo, en un es-
tudio de mototaxis en India (Kojima, Brandon, & Shah, 2000) se encontré que los convertidores
cataliticos tienden a desactivarse cuando el motor llega a tener temperaturas muy elevadas en los
tubos de escape. Asi, algunas emisiones (por ejemplo de material particulado) no se ven afectadas
por el uso de convertidores cataliticos. Por esto, algunos investigadores (Reynolds, Grieshop, &
Kandlikar, 2011) han sugerido que cambiar los motores de dos tiempos por motores de cuatro

tiempos promete ser una estrategia mds efectiva para controlar las emisiones de motocicletas.

2.4.3 Seguridad vial y uso del casco

Las estrategias para aumentar la seguridad vial de los motociclistas deben ser elementos claves en
una politica de movilidad urbana. Muchos paises y ciudades han optado por explorar normati-
vidad que ayude a organizar los usuarios de motocicletas y asi disminuir la siniestralidad (CAF,
2013). En Chile, entre los afios 2007 y 2011, a pesar de un 30% de aumento en el parque de
motocicletas, los fallecidos en accidentes de motocicleta y la gravedad de las lesiones disminuye-
ron. La razdn fue la modificacién de un decreto supremo que obliga a los conductores al uso de
casco, guantes y calzado de cafia alta y la eficiente labor de vigilancia y control para hacer cumplir
esta norma (Mujica, s.f.). El gobierno de Tailandia, por ejemplo, impuso reglas sobre el motota-
xismo en el 2005, a partir de las cuales se aceptd y regulé esta actividad econémica (CAF, 2013;
Oshima et 4l., 2007); asi mismo ocurri6 en Sincelejo y en Caracas, mientras que en Barranquilla

y San Pablo lo prohibieron.
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Para disminuir la gravedad de las lesiones de siniestros es importante desarrollar, implementar y
fiscalizar una politica que requiera el uso de cascos para todos los usuarios, todos los vehiculos
motorizados de dos ruedas y con ciertos estdndares bdsicos. En Vietnam, tras una tasa baja de
uso del casco en 1990 se llegé a un 90% de cobertura en el afio 2007. Esto se logré con trabajo
consensuado entre el gobierno y los usuarios, la aplicacién de estdndares, y un aumento en la
vigilancia y control (Ross, 2013). Sobre los casos, Lin y Kraus (2009) concluyen que requerir su
uso es una politica muy efectiva, con una razén de beneficio-costo alta. La Organizacién Paname-
ricana de la Salud en su reporte “Informe sobre el estado de la seguridad vial en la regién de las
Américas” (2009) identifica la existencia de leyes nacionales sobre el uso de casco en motocicletas,
los criterios de su uso, si aplica a todos los ocupantes y la tasa de uso del casco. Al respecto, estu-
dios muestran que menos de la mitad (40,6%) de los paises en las Américas tienen leyes adecua-
das sobre el uso del casco (Rodrigues et 4l., 2014) y que cuando existen las leyes, la fiscalizacién
es baja. Hijar et 4l. (2012) concluyen que la calificacién promedio para la fiscalizacién de leyes
de uso de casco en las Américas es 5,1 sobre 10, siendo 10 fiscalizacién completa y 0 ninguna
fiscalizacién. Por ejemplo, en la ciudad de Formosa, Argentina, una campafia de seguridad vial
que promovia y a su vez fiscalizaba el uso del casco homologado logré que los motociclistas
que usaban este elemento de seguridad pasaran de un 10% a un 95% (Ministerio del Interior y
Transporte de Argentina, 2012). La campafa se asocia con una reduccién de aproximadamente
el 66% en el nimero de motociclistas muertos por accidentes de trdnsito (Ministerio del Interior
y Transporte de Argentina, 2012).

Uno de los retos de los cascos para motocicleta son su calidad, precio, ventilacién. La calidad de
los cascos es importante para que estos cumplan su funcién de proteccién de manera adecuada.
Ademis, deben ser del tamafio adecuado para que brinden proteccién. En Tailandia, dado el
alto uso de motocicletas para transportar nifios menores de 5 afos, se implementé una iniciativa
para producir y distribuir cascos para nifios, acompafiado de una campana de informacién. Las
lesiones cerebrales por siniestros en motocicletas en nifos disminuyeron en 74% debido al uso
del casco (Vajanapoom, Plitponkarnpim, & Tantidhama, 2011). El aspecto de la ventilacién
también importante en climas cdlidos, ya que los cascos de Europa y Norteamérica son dificiles
de usar en temperaturas altas.

Contrasta el interés regulatorio en algunos paises con la disminucién en el uso obligatorio del
casco en otros (Dee, 2009). En Estados Unidos entre 1998 y 2006 el uso del casco disminuyd
del 67% al 51%, dada la supresion de varias leyes estatales que obligaban a su uso. En el afio
2009 solo 20 estados requerfan su uso para los motociclistas. Si bien el uso del casco pareciera
ser un tema sin controversias, varios estudios ponen en duda los beneficios en materia de salud
(Dee, 2009). Por ejemplo, la homedstasis de riesgo motiva la hipétesis de Peltzman (1975), la
cual se traduce en que los beneficios del casco pueden ser disminuidos por el hecho de que los
motociclistas, dado su uso, tienen menos aversién a adquirir otras conductas de riesgo, tal como
la alta velocidad y/o acortar distancias de frenado. Sin embargo, hay estudios empiricos que han
demostrado la efectividad del casco y de las leyes que requieren su uso, reduciendo el riesgo de
siniestros fatales en mds del 30% (Dee, 2009). Ademds, aquellos estados (de Estados Unidos) que
recientemente hicieron cambios en sus leyes hacia unas que obligan el uso del casco, observaron

una reduccién del 27% en sus tasas de siniestralidad.
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En el caso hipotético de haber tenido una ley que previniera estos siniestros en los Estados Uni-
dos, se puede calcular un ahorro de USD 1,6 billones en valores de la moneda del afio 2005.
Calculando que existen 3,6 millones de motociclistas registrados, el efecto de salvar la vida de sus
usuarios podria llegar a un beneficio de USD 888 anuales que, a una tasa de descuento del 5% y
en un horizonte de 30 anos, el valor de descuento en el presente de este beneficio social serfa de
USD 14.000 por cada motociclista a quien se requiera usar el casco de forma obligatoria (Dee,
2009). Otro efecto que no se tiene en cuenta normalmente y podria reducir ain més la tasa de
muertes es la atencién adicional de la policia en el control del uso del casco, asi como de otras
medidas de seguridad tales como fiscalizar el exceso de velocidad, o forma de conduccién que

implique maniobras riesgosas (Dee, 2009).

2.4.4 Efectos de cursos de capacitacion y/o
formacién

Con el objetivo de mejorar la seguridad de las motocicletas y reducir las tasas de siniestralidad
asociadas a las mismas, varios paises han implementado programas de capacitacion y formacién
para el uso de este medio de transporte. Aunque hasta ahora la literatura presenta resultados
divergentes, existen algunos estudios que demuestran que aquellos motociclistas capacitados
tienden a tener menos siniestros, lesiones menos severas, y un menor costo total del dafo pro-
ducido por estos siniestros (Baldi, Baer, & Cook, 2005; Goldenbeld, Twisk, & de Craen, 2004;
McDavid, 1989).

De manera similar, aquellos motociclistas que requieren licencias para conducir tienen menos
probabilidades de ser victimas fatales de un siniestro que aquellos que no tienen el permiso (Baldi
et al., 2005). Por ejemplo, en Estados Unidos aquellos estados con programas de educacién a los
ciudadanos y a los conductores tienen tasas de siniestros mds bajas que sus contrapartes (Baldi
et 4l., 2005).

Otra manera de analizar el nivel de siniestralidad de las motocicletas es mediante la determina-
cién de qué tipo de motocicletas son mds susceptibles de provocar o sufrir siniestros y cudl grupo
de usuarios de estas es el mds propenso a recibir algin tipo de entrenamiento. Un estudio de
andlisis de regresién sobre una muestra de poblacién de motociclistas en Inglaterra determiné
que aquellos motociclistas con motores de mayor cilindraje tenfan mds probabilidades de aten-
der a uno o mds cursos de entrenamiento voluntario, debido a que ya lo han hecho en el pasado
(Jamson, 2009).

En la provincia canadiense de Columbia Britdnica, el entrenamiento de los motocidlistas tuvo efectos hasta
después de cinco afios de haber recibido el curso, en términos de disminucién de la siniestralidad (Mc-
David, 1989). Si bien los efectos del entrenamiento parecen ser mds fuertes al corto plazo, el grupo mds
beneficiado fueron los jévenes de 25 afios 0 menores. Asi, en conjunto con otros estudios orientados
a encontrar los factores mds importantes de los cursos de capacitacion, se determina que los cur-
sos deben concentrarse en mejorar la percepcién de peligro, la velocidad adecuada y un control

apropiado de nivel de habilidades para conducir las motocicletas (Jamson, 2009).
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2.4.5 Modificaciones de infraestructura urbana

Otra forma de atacar el problema de los siniestros urbanos ha sido separar a los motociclistas en
lineas o carriles exclusivos para su recorrido. Sperley y Pietz (2010) revisaron la literatura sobre
carriles exclusivos y encontraron que hay muy pocos estudios que evalden el impacto de este
comportamiento en la siniestralidad de motocicletas. Adicionalmente, la metodologfa de medi-
cién del impacto de la infraestructura no es consistente y/o adecuada. Por ejemplo, un estudio
realizado en Malasia demostré una reduccién del 39% en los siniestros que involucran motocicle-
tas en las autopistas que implementaron carriles exclusivos para motocicletas (Umar, Mackay, &
Hills, 1995). Asimismo, un estudio realizado en Cali, Colombia, concluye, al tomar mediciones
sobre el corredor donde se implementé la motovia, que la implementacién de esta infraestructu-
ra redujo considerablemente los accidentes (Instituto CISALVA, 2014). Sin embargo, como se
reporté en el caso de San Pablo (Recuadro 4), en esa ciudad los carriles exclusivos no registraron
disminuciones en la siniestralidad. Estos resultados coindicen con investigaciones similares rea-
lizadas para carriles exclusivos para bicicletas (Umar et 4l., 1995). A pesar de lo anterior, en Cali
se evidenci6é que mientras el volumen de motocicletas sobre el corredor donde se implementé la
motovia aumentd, el niimero de ciclistas disminuy6 (Instituto CISALVA, 2014).

Una prictica similar a la provisién de carriles exclusivos para motos es que los motociclistas utili-
cen la franja de espacio entre dos automdviles en trifico, ya sea porque estos tltimos estén para-
dos o se muevan a velocidades bajas. En algunos paises la prictica es prohibida, mientras que en
otros la prohibicién depende de entidades subnacionales. El problema con este comportamiento
es que viola las expectativas de los conductores sobre dénde esperar encontrar una motocicleta;
no se espera hallar una motocicleta pasando entre filas de vehiculos parados en tréfico (Sexton,
Fletcher, & K., 2004). Tanto Ouellet (2012) como el estudio europeo MAIDS (ACEM, 2009)
encontraron que los accidentes con motocicletas cuando estas utilizan las franjas entre vehiculos
representan un porcentaje bajo de todos los accidentes investigados (Jimenez et 4l., 2014). Un
estudio de Clarke (2004) encontrd que este comportamiento fue un factor que contribuyé a un
siniestro en menos de 5% de los casos estudiados, y que el conductor del otro vehiculo era dos
veces mds propenso a ser responsable por el accidente que el motociclista.

Permitir que las motos viajen por los carriles exclusivos para buses aumenta considerablemente
el riesgo de siniestros para los motociclistas. No obstante, en muchas ciudades europeas como
Barcelona, Marsella, Londres, Madrid y Estocolmo, ahora se permite a los motociclistas utilizar
dichos carriles; los dos estudios de evaluacién mejor disefiados son los de Clabaux, Fournier, &
Michel (2014) y York, Ball, Anjum, & Webster (2010). En Londres, un estudio compara 28 zo-
nas de carril de bus exclusivo donde se permite la circulacién de motos con 28 sitios de control;
después de 10 meses, la tasa de siniestros por cada millén de motociclistas aumenté en mds del
doble (York et 4l., 2010). En Marsella, un estudio similar comparé 13 corredores con circulacién
de motos con 13 corredores de control, y se estimé que el riesgo de siniestro por kilémetro reco-
rrido en moto aumenté 3,25 veces (Clabaux et 4l., 2014).

Otra estrategia de separacidn fisica de los motociclistas del resto del tréfico consiste en la provi-
sién de un espacio exclusivo para motociclistas en las intersecciones, ubicado entre la cebra del
cruce peatonal y la linea de parada vehicular descrito en el Recuadro 4 de San Pablo. Estos espa-

cios fueron inicialmente probados en ciudades como Taipéi, Londres, Madrid, y Barcelona. En
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esta ltima ciudad, las zonas para motocicletas redujeron en un 90% el riesgo de siniestralidad de
los motociclistas en las intersecciones, donde la separacién fisica es proporcionada (Companhia
de Engenharia de Trafego, 2013). Dados los resultados satisfactorios en Barcelona y en Natal,
Brasil (Recuadro 4), en el 2012 Buenos Aires implementé zonas de detencién seguras para mo-
tocicletas sobre la Avenida 9 de Julio. Debido al amplio uso de los motociclistas de estas zonas y
el respeto de las zonas por parte de los conductores de automéviles, el gobierno de Buenos Aires
implement6 las zonas en otros corredores de la ciudad. No se encontraron estudios que midieran

el impacto de la implementacién de las zonas en América Latina.

1

-

Moto autorizada para circular en carril de buses en Londres. Foto por Carlosfelipe Pardo b -

e

2.4.6 Politicas para disminuir la contaminacion
acustica

En materia de regulacion, la Agencia de Proteccién Ambiental de Estados Unidos se ha dirigido
al problema del ruido causado por las motocicletas mediante la creacién de una herramienta de
aplicacién simple por la policfa local, llamada “etiqueta de igualacién”. Esto incluyd la creacién
y aplicacién de regulaciones para los fabricantes a nivel federal (prueba de emisién de ruidos y
etiquetas de certificacidn) y la provisién de una valiosa ayuda técnica y financiera a los estados y
sus localidades, a través de la Oficina de Reduccién y Control de Ruido, para ayudar a disminuir

el nivel total de contaminacién sonora (McCulley & Rustowicz, 2011).
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2.5 CONCLUSIONES E IMPLICACIONES PARA
EL ESTUDIO DE LAS MOTOCICLETAS EN
AMERICA LATINA

La adquisicién de motocicletas sigue creciendo de manera vertiginosa en muchas ciudades del
mundo. Este aumento ha generado tanto efectos positivos como impactos negativos. La mo-
tocicleta constituye hoy un medio de transporte inseguro, pero ofrece beneficios a sus usuarios
dado que permite reducir costos de viaje y ganar tiempo frente a la congestién vehicular, comin
denominador de las grandes urbes. La motocicleta también ofrece ciertas caracteristicas similares
a las del automévil, tales como privacidad, confort, y una mayor flexibilidad de viaje, en com-
paracién con el transporte publico. Su condicién de vehiculo de bajo costo de adquisicién, poca
o ninguna regulacién o restriccién para su circulacién, sumado a los menores tiempos de viaje,
especialmente en ciudades con alta congestion, sus menores costos de mantenimiento y su mayor
eficiencia energética que se transforma en menor consumo de combustible por kilémetro, hacen
que la motocicleta sea mds atractiva que otras opciones de transporte, como el transporte piblico
y el automévil. Otros factores que han incidido en el aumento de la compra y utilizacién de las
motocicletas son los aumentos del ingreso per cépita, las facilidades de crédito para la compra,
los acuerdos y normas impositivas y de comercio exterior que se han flexibilizado, bajando los
costos de adquisicidn.

La atraccién de la motocicleta se hace mds palpable cuando se compara con las alternativas de
transporte ptblico y masivo. En varios casos las fallas en la calidad y el servicio de transporte
publico, tal como la cobertura limitada en tiempo y espacio (en parte debido a los patrones de
desarrollo urbano existentes), tarifas en aumento, baja integracién entre los modos de transporte
publico, altos tiempos de acceso, e inseguridad para el usuario (durante el acceso, egreso, y el
viaje) hacen que, comparativamente, se favorezca la motocicleta. En muchos casos, la reduccién
en el nivel de servicio del transporte ptblico obedece a fenémenos més generalizados que tienen
que ver con cambios en la estructura urbana. Los patrones de expansién urbana, incluyendo bajas
densidades y aumentos en distancias a centralidades aumentan el costo de tener un transporte
publico de alta calidad.

Esta explosién en el incremento del uso de la motocicleta de los tltimos anos también ha tenido
importantes efectos negativos. Los mds relevantes se asocian con las altas tasas de mortalidad,
que son entre 35 y 40 veces mds altas que las de un ocupante de un automévil. La mortalidad
de los usuarios de la motocicleta es tal, que muchos han denominado los siniestros asociados un
problema de salud publica (Adoga, 2012). Sopesar los beneficios con los costos de su utilizacién
es menester de los tomadores de decisiones. Se deben realizar estudios adicionales que busquen
entender si los usuarios son conscientes de estos riesgos'.

De igual manera, las emisiones atmosféricas y la contaminacién actistica son factores que tienden
a incrementar con el uso de este modo, aunque los efectos especificos dependen de la tecnologia
que se utilice. La contaminacién del aire y de ruido tiene graves consecuencias sociales y alto
impacto en la salud de las personas, y no muchas veces son tenidos en cuenta a la hora de disefiar

politicas de incentivo modal.

15 Esto es coherente con el interés del trabajo cualitativo presentado en el capitulo 3.
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Pese a que no se encontraron suficientes estudios que analicen de manera concisa muchos de los
factores relevantes frente al fenémeno de la motocicleta en la regién de América Latina, es claro
que el reto para algunos paises es enorme. Su uso como fuente de ingreso personal viene asociado
a dos aspectos diferentes: primero, su uso como vehiculo de transporte puiblico (mototaxi), el
cual no solo genera las mismas externalidades ya descritas sino que en mucho casos depreda la
demanda de pasajeros de los sistemas de transporte publico formales; segundo, el uso de la moto-
cicleta como herramienta para realizar otro tipo de trabajo tales como los despachos a domicilio.
El uso de la motocicleta como herramienta de trabajo responde a la necesidad de expansién de
un horizonte laboral y de oportunidades de generar ingreso.

Si bien las motocicletas podrian constituirse en un eficaz medio de transporte, a diferencia de
otros modos alternativos de viaje, existe un consenso en la literatura sobre la falta de planifica-
cidn, estructura y regulacién adecuada en todos los paises para reducir el riesgo en su uso actual
y obtener a su vez los mejores beneficios de esta eleccién modal. La mayorfa de las soluciones
regulatorias dependen ampliamente del contexto local y sobre todo de la disponibilidad de otros
medios de viaje que satisfagan de manera efectiva las necesidades de los viajeros.

En resumen, en este capitulo se identificé una serie de politicas regulatorias que se han utilizado
en diferentes ciudades del mundo. Sin embargo, coincidimos con Haworth (2012) quien sugiere
que ha habido poca investigacién mundial para informar politicas y estrategias de implementa-
cién, siendo la investigacién sobre cascos la tnica excepcién. Hay diversos ejemplos (anecdéti-
cos) pero sin una evaluacién sélida. Por ejemplo, se han utilizado incentivos monetarios para
la adopcién de motocicletas limpias. De igual manera, se han usado esquemas regulatorios y
de fiscalizacién para disminuir muchos de los efectos negativos. Inspecciones y mantenimiento
periédico con el fin de controlar las emisiones de contaminantes; la prohibicién de los motores a
dos tiempos, mejoras en el control y la fiscalizacién de las normas existentes sobre limites de velo-
cidad, respeto a sefiales de trénsito, y leyes de uso obligatorio del casco que conducen a reduccio-
nes de riesgo de choques fatales. Los programas de educacidn/formacién para los motociclistas,
que incluyan la capacitacién de manejo de la motocicleta y mejoras en los exdmenes necesarios
para la expedicién de una licencia de conduccién, prometen generar beneficios en seguridad vial.
Finalmente, en algunas ciudades se ha experimentado con cambios en la infraestructura vial, tales
como la creacién de carriles exclusivos para motocicletas, pero la evidencia empirica es contra-
dictoria y parece depender de condiciones contextuales especificas no analizadas. En los pocos
casos en los que se han evaluado los cambios en infraestructura para motocicletas en arterias y
avenidas dentro de ciudades, los resultados dependen de cada caso, pero en general, la evidencia
que se presenta no es concluyente. La realizacién de evaluaciones mds detalladas, con disefios de
investigacién mds robustos, podrdn arrojar informacién sobre la utilidad de intervenciones en

infraestructura exclusiva para motos.
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3.1 EN ESTE CAPITULO (APROXIMACION
CUALITATIVA)

Esee capitulo presenta los hallazgos encontrados a través de grupos focales y entrevistas a perso-
nas que utilizan la motocicleta en cinco ciudades de América Latina como parte de la investiga-
cién sobre motocicletas en la regién'®. Se pretende describir los aspectos caracteristicos del uso de
la motocicleta e identificar los motivos del uso de motocicletas en estas cinco ciudades. De este
modo, se contribuyd con informacién para el disefio de las encuestas en los estudios cuantitativos
que se presentan en el siguiente capitulo.

El uso de la motocicleta en las cinco ciudades tiene caracteristicas muy similares a las encontradas
en la literatura sobre el tema publicada en los tltimos anos (capitulo 2). Sin embargo, se encon-
traron algunas diferencias con respecto a la conciencia de la (in)seguridad al utilizar la motocicle-
ta, y se reiteran los valores de velocidad, flexibilidad y en general la facilidad de uso del vehiculo
y los bajos costos personales asociados a su uso. Asi mismo aparece una gran preocupacién de los
usuarios mismos con la formacién de los motociclistas (por ejemplo capacitacién para el uso del
vehiculo) y se comienza a evidenciar la creacién, por quienes la utilizan, de una subcultura con
valores compartidos en torno a la motocicleta. Se encontré un nivel considerable de individualis-
mo que parece caracterizar a los usuarios de la motocicleta entrevistados, y una aparente existen-
cia de estigmas o imaginarios sobre la motocicleta tales como que las motos son mds coémodas y
que son el tinico medio de transporte donde se tiene control del tiempo.

Un tema importante de los hallazgos es que los motociclistas si dicen utilizar los elementos
de seguridad como casco, guantes, incluso algunos que no se encuentran reglamentados. Sin
embargo, reconocen realizar pricticas de conduccién inseguras, situacién que aparenta ser una
contradiccién pero que al parecer tiene que ver con la experticia que se gana con el tiempo. De
otra parte, en las ciudades que tienen un clima més cdlido (Barranquilla) o cambios de estaciones
(Buenos Aires) el uso de la moto es reportado como colectivo, es decir que se usa en familia, con
amigos, etc. Mientras que en las otras ciudades se reporta un uso mds individual. La congestién,
la sociedad, la experiencia y la vulnerabilidad se asoman también como factores importantes que
determinan hasta cierto punto las actitudes y comportamientos (o percepciones) de los usuarios
o personas relacionadas con el transporte en motocicleta, ya sea en su compra, su uso (responsa-
ble) y su venta, y la relacién con otros modos de transporte. Esto tiene relacién también con las

recomendaciones que los usuarios actuales generalmente hacen a otros usuarios.

16 La investigacién también incluyé entrevistas con Recife, pero por coherencia con el resto del libro aqui se presenta
el trabajo en las 5 ciudades donde se hizo el ejercicio completo.
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3.2 METODOLOGIA DEL COMPONENTE
CUALITATIVO

3.2.1 Poblacién objetivo (segmentos y ciudades)

Se determiné que la poblacién objetivo incluirfa un amplio sector de usuarios y posibles usuarios
de motocicletas: conductor/propietario de mototaxi; usuario de mototaxi; usuario individual de
motocicleta como vehiculo privado, ya sea para movilidad individual o familiar; usuario de mo-
tocicleta para reparto urbano; usuario de motocicleta en proceso de venta; usuarios potenciales
de motocicletas (compradores).

Una vez se desarrollé el trabajo de campo, se encontraron situaciones que modificaron los seg-
mentos de estudio:

* En dos ciudades, especificamente en Bogotd y Caracas, algunos de los usuarios individuales de
motocicleta como vehiculo privado tenfan una motocicleta de “alta gama” (es decir, alto cilindra-
je), lo cual se tuvo en cuenta para el andlisis pues las condiciones socioecondmicas de este grupo
son distintas a las de los que usan una motocicleta de menores especificaciones.

* En Bogotd y San Pablo, el mototaxismo no es un fenémeno comiin, por lo que la categoria
mototaxismo fue remplazados asi: en Bogotd por personas que utilizan la motocicleta para re-
parto urbano (domiciliarios o reparto normal) y, en el caso de San Pablo, usuarios privados y

repartidores o “motoboys”".

3.2.2 Categorias de indagacion

Con base en informacién preliminar identificada en el capitulo 2 se identificaron principalmente
los temas a indagar con las entrevistas y grupos focales. Dada la metodologia de entrevista se-
mi-estructurada, no se tuvo un guién detallado de lo que se realizé en las mismas, sino una guia
a partir de la cual el investigador tuvo libertad de profundizar en algtin aspecto que le pareciera
relevante a medida que se realizaban entrevista para que emergieran nuevos temas. Es importante
sefialar que el proceso de recoleccién de informacion se realizé primero en dos ciudades (Bogotd

y San Pablo), las cuales sirvieron de modelo para realizar cambios y ajustes al proceso.

Compra del vehiculo y costos

En esta categoria se tuvieron en cuenta los temas de discusién durante las entrevistas que tuvieran
que ver con las razones por las que se compré (o compraria) la motocicleta, los factores especificos
que tenfan que ver con dicha compra (acceso a crédito, costo, ingreso personal, etc.), y en general

cualquier aspecto relacionado con la compra y/o los costos de comprar y usar este vehiculo.

17 En el caso de San Pablo, el sindicato de motociclistas afirmé que no existen mototaxis en la ciudad. Asi mismo, se
indagé con los entrevistados, se hicieron visitas de campo en busqueda del servicio por dltimo se pregunté a Eduardo
Vasconcellos, quien afirmé: “En San Pablo no hay mototaxistas, estd prohibido”. Con esto, se decidié dejar la basqueda
de este grupo. En relacién con Bogotd: también se realizaron visitas a diferentes lugares, se pregunté a los posibles usua-
rios, quienes afirman que “en Bogotd las personas prefieren los carritos de las bicicletas por la lluvias y porque es mds
barato.” Adicional a esto, se indagd con el Fondo de Prevencién Vial quien ha tenido interés también estén haciendo
un estudio similar en el mototaxismo, y que ha concluido que en Bogotd no hay mototaxis (Corporacién Fondo de
Prevencién Vial, 2012). También se hizo una consulta informal de la base de datos inédita de la encuesta de movilidad
2011 de Bogotd, y se encontraron un total de cuatro viajes que parecieran ser de mototaxis, una cantidad menor. Con
base en toda la informacién, se concluyd que no hay mototaxis en Bogotd.
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Uso/utilidad de la motocicleta

La categoria incluye los factores que estuvieran relacionados con el uso de la motocicleta, y las
ventajas o desventajas de este uso en relacién con otros modos de transporte. También incluyé
la incidencia de aspectos sociales o familiares en el uso de la motocicleta. Hay que anotar que el
tema de mantenimiento se incluyd aqui, no fue muy relevante en las respuestas y no ameritaba

s€r una categoria aparte.

Venta del vehiculo
Esta es una categoria emergente, se la describe aparte debido a la importancia que se le dio al tema
durante las entrevistas. Consistié principalmente en solicitar razones por las que se habia vendido

o se venderia la motocicleta y los temas que estuviesen relacionados con las respuestas.

Transporte urbano e infraestructura
Esta categoria considera la forma como se entendia el transporte urbano, las ciudades y su inte-
rrelacién, y la manera como la motocicleta incidia en la formulacién de politicas de transporte,

sus impactos y el futuro de las ciudades.

Seguridad vial/personal

En esta categoria se tuvo en cuenta la comprension de la seguridad vial y personal por parte de
los entrevistados. Es decir, se indagd acerca de la relacién que habia entre utilizar la motocicleta
y la seguridad vial, la posible influencia del uso de la motocicleta con la seguridad vial en una
ciudad, los factores que hacfan peligroso (o seguro) andar en motocicleta y preguntas similares
relacionadas con el tema de seguridad personal (robos, etc.) En el caso de Buenos Aires, se indagd
de manera mds profunda sobre el tema de seguridad vial, debido a que se tuvo como base para
un trabajo de la formulacién del plan de seguridad vial de dicha ciudad (Ministerio del Interior

y Transporte de Argentina, 2012).

Formaci6n

Esta fue una categoria emergente que result6 de las entrevistas en Bogotd y fue utilizada también
para analizar los demds casos, pues durante las entrevistas se encontré que muchos entrevistados
daban gran relevancia a la formacién (capacitacién, educacién, etc.) de los usuarios de las moto-

cicletas y la incidencia que ésta podria tener en la seguridad vial y la imagen de los motociclistas.

La motocicleta como vehiculo de trabajo
Esta categoria se relaciond con el tema del uso de la motocicleta como un vehiculo que se utiliza
como algo necesario para el trabajo de los entrevistados. En el caso de Bogotd y San Pablo se

circunscribié a los domiciliarios y repartidores/mensajeros.

Categorias emergentes en Buenos Aires: seduccién, solidaridad y corrupcién
En las entrevistas para el estudio en Buenos Aires se encontraron tres categorias emergentes, que
consisten en la seduccién, la solidaridad y la corrupcion.

Estas categorias aparecieron muy fuertemente relacionadas con la masculinidad y la conquista
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del sexo opuesto en el caso de los hombres entrevistados. En el caso de las mujeres entrevistadas
también percibieron una mirada sobre ellas relacionadas con la seduccién.

La solidaridad como nocién de “hermandad” fue muy desarrollada por todos los entrevistados y
estarfa revelando un atributo muy especifico, aunque realizaron una distincién de la misma segin
las diferentes categoria de uso. Es decir, si existe una sensacion entre los usuarios de la motocicleta
que hacen parte de un grupo social concreto de la poblacidn (quienes usan la motocicletas) cuyos
miembros se reconocen e identifican entre s como parte de ese grupo (como “hermanos”), y de
la misma manera se protegen entre s en via. Esto también fue evidenciado en las otras ciudades
pero no fue incluido como categoria de indagacién a priori. Este resultado podria también pare-
cerse a la constitucién de una subcultura, pero como hay solamente un rasgo que los identifica y
agrupa (el hecho de usar una motocicleta) no se ha acuiado este término de manera categérica en
el documento. De todas maneras, si se resalta que esa tinica caracteristica de utilizar la motocicle-
ta (tal vez unida a las demds caracteristicas de usarla como el riesgo y la probabilidad de choques)

genera una solidaridad aparentemente fuerte entre los usuarios.

3.3 TRABAJO DE CAMPO EN LAS CIUDADES

La muestra se tomé por conveniencia (es decir, mediante convocatoria directa y sin aleatoriza-
cién). Este muestreo consisti6 en realizar las siguientes actividades:

* Preguntas a personas utilizando una motocicleta “en via” que estuvieran por comenzar su viaje
(o lo estuvieran terminando) proponiéndoles la entrevista con una recompensa (un almuerzo,
etc.);

* Viajes a los lugares comunes donde se ubicarfan mototaxistas o repartidores;

* Consulta directa con lugares que contratan personas con motocicleta para su trabajo (p. ej.
repartidores);

* Convocatoria a través de conocidos de los investigadores o de miembros de Despacio que utili-
zaran motocicleta, quisieran comprar o vender;

¢ Convocatoria a través de redes sociales (Facebook, Twitter) con la misma intencidn;

* Mencién del tema en reuniones o presentaciones por parte de los miembros de Despacio y el
equipo de trabajo con la intencién explicita de reclutar entrevistados que cumplieran con las
expectativas;

* En Buenos Aires, se entrevistd a usuarios, no importé el modo de uso, de modo tal que se cu-
briera la Regién Metropolitana de Buenos Aires (RMBA) segtin coronas y corredores, segtin la
tradicién en los estudios de movilidad y transporte.

Se realizd un total de 102 entrevistas para las ciudades donde se hizo el ejerciciol8, en promedio
20 entrevistas validas por ciudad (la Tabla 2 presenta un resumen de las entrevistas realizadas y
caracteristicas demogréficas). También hay que anotar que, siendo un estudio de cardcter cua-
litativo, no se debe esperar una representatividad de la muestra (correspondiente a una légica
deductiva) sino mds bien una comprensién individual y de mayor profundidad a partir de la cual
se pueden inferir conclusiones (I6gica inductiva). Como lo reiteran Bonilla & Rodriguez (2000),
“su punto de partida son observaciones especificas, con bases en las cuales rastrean patrones ge-

18 El ejercicio de entrevistas se realizé en las cinco ciudades del resto del estudio y adicionalmente en Recife (Brasil),
que no se cuentan aqui.
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nerales de comportamiento [...] el método cualitativo se orienta a profundizar en algunos casos
especificos y no generalizar con base en grandes volimenes de datos” (2000, p. 62). Segin el
contexto donde se realizaron las entrevistas o la forma de convocatoria, se eligi6 si se aplicaban
la herramienta de grupos focales (p. ¢j. si varios usuarios de motocicleta estdn reunidos) o en-
trevistas individuales (si estaba una sola persona a entrevistar). Se utiliz6 la gufa disenada para el
estudio y se entregé un “premio” por participar (un almuerzo/cena o similar).

Para los casos de San Pablo, Barranquilla y Caracas, se incluyd en el equipo a una persona local
que asistiera a los investigadores en la convocatoria y que estuviera presente como observador o
investigador asistente en cada entrevista. Esto se realizé para agilizar la convocatoria y para redu-

cir la resistencia de los entrevistados ante una persona desconocida.

Tabla 2. Resumen entrevistas segun ciudad y distribucién de entre-
vistados

Bogotd San  Barran- Caracas Buenos

Pablo quilla Aires
# Total 20 18 22 20 20
% En grupo focal 55 16 100 0 50
% Entrevista 45 84 0 100 50
Edad media 33,8 29,4 37,4 30,4 38,4
% Hombre 90 89 100 50 90
% Mujer 10 1 0 50 10
% Herramienta trabajo 40 33 50 30 45
% Usuario mototaxi 0 0 22 30 0
% Usuario motocicleta como 35 33 13 25 30
vehiculo individual de uso
privado motocicleta
% Proceso venta 0 16 5 10 5
% Proceso compra 25 16 5 15 15
% Alta gama (alto cilindraje) 15 0 0 0 o

Fuente: autores.

3.4 ANALISIS DE RESULTADOS CUALITATIVOS

A continuacién se presenta un andlisis sobre cada una de las categorias. El Apéndice E presenta

tablas con mayor detalle sobre lo encontrado segiin cada categorfa y en cada ciudad.

3.4.1 Compra del vehiculo y uso

Las razones para comprar una motocicleta son parecidas en casi todos los casos. En general se le
da prioridad a la velocidad del vehiculo, entendida como la confiabilidad en tiempo de despla-

zamiento (se gasta menos tiempo que en otro medio de transporte). También se consideran los
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costos, ya que la motocicleta es mds barata que muchos otros medios de transporte. Y existen
aspectos précticos que la aventajan, como la facilidad de usarla, parquearla, y su agilidad en la via.
En algunas ciudades — especialmente las capitales— se menciona la congestién como principal
motivo para la compra, porque disminuye de manera considerable el tiempo de desplazamiento.
Por ejemplo, en el caso de Caracas se compara con la baja calidad de servicio del transporte pd-
blico. En Bogotd, ademds de la congestidn, se menciond la restriccién de circulacién para auto-
moviles privados, y la baja calidad del servicio de transporte ptblico. Otras razones mencionadas
fueron la comodidad y la flexibilidad del vehiculo. Un tema fundamental para la adquisicién de
motos se relaciona con el bajo costo de su valor de compra y su bajo costo de operacién. Esto es
de especial relevancia al compararse con los costos del transporte publico.

No pareci6 ser de gran importancia la inversién como motivo para comprar una moto. Por el
contrario, estas se van depreciando con el tiempo, pero ello tampoco influye para venderlas. En
el caso de los repartidores, la potencialidad de la moto para incrementar ingresos s fue un argu-
mento fuerte. Se identificé cierta influencia del entorno social en la compra de la moto (o para
reducir la probabilidad de su venta), lo que harfa pensar que el uso de moto se propaga con mayor
facilidad en entornos sociales y familiares en los que ya alguien la usa.

Se encontraron dos grupos de personas que referencian otras razones para la compra de moto. Los
usuarios de motos de gama alta, debido a que su uso es como actividad de ocio, por lo que los
argumentos para compra son de tipo estético y hedonista mds que relacionado con motivaciones
relativas a medio de transporte. Una cultura del uso de la motocicleta, una “pasién por la moto-
cicleta” que podria estar vinculada a temas de “flow” o “mindfulness” (Csikszentmihalyi, 2009) y
algunos de los usuarios en Buenos Aires, cuyo principal argumento para la compra pareceria ser
la de satisfacer un deseo pendiente.

Es muy claro que las razones de compra y de uso son muy similares, por lo que el contenido de
estas dos categorias es relativamente repetitivo. El uso de la motocicleta se comprende como algo
que proporciona libertad: “la primera cosa que lo hace a uno comprar la moto es la libertad”...
“libertad para trabajar con mi propio tiempo”...“no hay un horario estricto que cumplir” (Entre-
vista de la ciudad de Barranquilla), de bajo costo y por ser un modo de transporte individual. La
motocicleta se prefiere sobre cualquier otro modo de transporte, aunque se utilizarfa un automé-
vil en lugar del transporte ptiblico si tuvieran que elegir otra opcién.

En casi todas las ciudades de estudio (en particular Bogotd, San Pablo, Caracas y Buenos Aires),
los niveles de congestién son bastante altos, por tanto la moto se ha visto como la mejor opcién
para evitar la congestion y llegar cémodo y a tiempo a su destino. Esto fue muy explicito en
San Pablo y Caracas, en las otras ciudades fue mencionado pero no tan enfatizado. Por ejemplo
un usuario en Buenos Aires dice: “En cada agujero que ves, te vas metiendo”, “La banquina y
los paredones son carriles exclusivos para las motos... estdn todos parados y vos le decis: jnos
veeemos!!”.En Buenos Aires se encontrd que el uso de moto tiene una enorme relacién con la
satisfaccién que produce conducirla, siendo este el motivo fundamental para el uso intensivo de
la moto.

Al igual que en la compra, las respuestas sobre uso de las motos de alta gama, tienen relacién
con temas diversos al transporte. Se encuentran viajes largos y actividades recreativas, entre otras,

especialmente en las ciudades de Bogotd y Caracas.
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3.4.2 Venta del vehiculo

Las razones principales por las cuales se toma la decisién de vender la moto, son dos: la insegu-
ridad vial y la familia que solicita dejar el vehiculo. En algunas ciudades, el clima fue una razén
mencionada también.

En relacién con la inseguridad, se sefiala que los temas de infraestructura (falta de carriles exclusi-
vos, pintura de la sefializacién horizontal) son la causa principal — a excepcién de Buenos Aires—.
Asi mismo, la experiencia de un accidente y cambios en la constitucién familiar (casarse, tener
hijos) parecen ser factores mds fuertes para una “venta efectiva’.

Muchos de los entrevistados dicen que venderian la motocicleta solamente para comprar otra, o
para comprar un automdvil. No obstante, indicaron que si compraran automdvil preferirfan de
todas formas quedarse con la motocicleta para uso ocasional o complementario. En general, la
motocicleta se queda dentro de su “flota personal” o la venden para comprar una mejor, lo cual
demuestra un “apego” fuerte a este modo de transporte. Esto podria compararse con el “apego”
que existe al automévil particular. En Buenos Aires, la venta de la moto sin distincién de tipo de

usuario, es pensada en términos de proceso temporal.

3.4.3 Transporte urbano e infraestructura

Al preguntar por el transporte urbano en las ciudades, se encontré una fuerte descalificacion del
transporte publico y una calificacién favorable hacia los automéviles y el transporte privado en
general. La descalificacién aparece por motivos como: suciedad, costos, inseguridad y falta de
cobertura (especialmente en Barranquilla) “El problema es que en el transporte publico la gente
viaja como ganado” (Entrevista en la ciudad de Buenos Aires).

Es importante resaltar que esta calificacién hacia el transporte ptblico era crecientemente peor
en las ciudades donde hay mayor percepcién de congestion (al parecer esto era sin importar la
calidad de transporte publico).

En Buenos Aires, para todos los entrevistados el tren y el subte hacen a la ciudad ideal, por sus
caracteristicas de horario fijo, regularidad, velocidad constante. Por ello si todo funcionara bien,
més de uno viajarfa en tren. Mientras el uso del carro estarfa mds relacionado con los fines de
semana por la congestién de la ciudad en los dias hébiles, asi como el traslado con la familia.

La bicicleta no se vio como algo desfavorable o favorable sino como algo para otros propdsitos
(un solo entrevistado en San Pablo dijo que la bicicleta era una buena opcién de transporte , asi
como los que trabajan con la moto; en Buenos Aires piensan que la bicicleta y la moto son los
tnicos medios que “salvan” a la ciudad), y en Barranquilla se hizo explicita la opcién de la bici-
cleta eléctrica, mientras que en Caracas se hizo referencia a caminar como modo alternativo a la
motocicleta para algunos viajes.

La infraestructura se encontré como un factor muy importante, en especial el mantenimiento
de la misma para la seguridad de los usuarios de motocicleta. Algunos entrevistados evaluaron
como algo relevante la creacién de infraestructura exclusiva para estos modos (o existencia, en
el caso de San Pablo y hasta cierto punto en Barranquilla, y en Buenos Aires las opiniones estdn

divididas). Por tanto, algunos entrevistados sugirieron optar por carriles exclusivos o por vias
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propias para las motos como soluciones para atender las condiciones de movilidad y seguridad
de los motociclistas.

En todas las ciudades se consideréd mds cémodo y seguro andar en moto que en transporte publi-
co (masivo o colectivo e incluso individual). Igualmente, en las diferentes ciudades se considera
que las malas condiciones de las vias (huecos, baches) y en algunos casos la sefializacién horizon-

tal son factores que generan riesgos de siniestros.

3.4.4 Seguridad vial/personal®

La seguridad vial y personal fueron bastante discutidas por los usuarios. Fue interesante ver cémo
se indicaba que eran otros usuarios quienes eran imprudentes generalmente, sin embargo admi-
tieron en muchos casos que habian sido imprudentes al conducir (manejar haciendo zigzag, entre
carriles, entre otros), y que lo habfan hecho por reducir su tiempo de viaje. Por ello sefalan que
la educacién del conductor era un aspecto muy importante para todos.

Adicionalmente, un tema fundamental es que los elementos de seguridad se utilizan por con-
viccién ademds de por seguimiento a la norma (incluso en los casos donde llega a ser considera-
blemente incémodo por el calor, como en Barranquilla), y que son totalmente conscientes de su
vulnerabilidad en la via, y de la responsabilidad propia como factor principal a la hora de reducir
el riesgo. En general sobre conducir en moto se considera: “es beneficioso, pero es peligroso”.
Se hablé también de una cultura vial y de la necesidad de cumplir las normas para mejorar las
condiciones de seguridad vial para motocicletas.

Hay una diferencia importante en Buenos Aires y es que los participantes sefialan que el uso del
casco se debe mds a las restricciones y obligaciones producidas por los controles que por voluntad
propia. Incluso afirman que lo usan en la ciudad pero no en la provincia.

Un tema interesante que aparece en las diversas ciudades es que se considera la motocicleta como
peligrosa; aunque se han visto siniestros fatales, no es un tema que lleve a desistir de su uso (solo

en pocos casos se hizo explicita esta conexién —ver seccién de “venta del vehiculo-).

3.4.5 Formacion

Los entrevistados reiteraron bastante la necesidad de formacién para los usuarios y tener regula-
cién y fiscalizacién mds estricta. Esto tiene relacién directa con el tema de la seguridad vial y con
la percepcién de la formacién como un factor importante en su mejorfa. En el caso de Buenos
Aires se mencion6 como necesaria la formacién para el conjunto de la sociedad y en todos los
6rdenes de la vida en sociedad. En palabras de un usuario: “La causa de los accidentes es la im-
prudencia y la falta de formacién”.

La mayoria de los conductores de moto aprendieron por cuenta propia o amigos y los pocos que
tomaron un curso creen que no fue satisfactorio. En algunos casos los entrevistados no tenfan
conocimiento de la existencia de cursos pues habian conseguido su licencia sin tomar un curso
(de manera ilegal/informal a través de un tramitador, aunque lo vefan como un procedimiento

normal).

19 Se entiende por seguridad vial aquella relacionada con la movilidad propia del vehiculo y la seguridad personal la
que tiene relacién con el conductor, en términos de robo o asalto.



La motocicleta en América Latina

No obstante, los entrevistados dijeron que hay que agregar que perciben el proceso de formacién
como un proceso que se da con el tiempo y experiencia, es decir un problema de experticia. Los
entrevistados de las diferentes ciudades consideraron que aquellos conductores que se encuentran
comenzando a manejar son mds imprudentes y propensos a accidentarse. Asi mismo, sefialan que
las mujeres son més precavidas al conducir y ello les permite una menor exposicién a los acciden-
tes. Por otro lado, existe una diferencia con respecto a los usuarios de motocicletas de alta gama
y de los corredores deportivos de motos, quienes siempre indicaban que habian hecho el proceso
de formacién completo (nuevamente indicando diferencias en su contexto socioeconémico y

diferencias en el proceso de compra, uso, venta y formacién del vehiculo).

3.4.6 La motocicleta como vehiculo de trabajo

En la dltima categoria se indaga sobre la motocicleta como vehiculo de trabajo. Aqui se encontré
que la motocicleta es un factor muy importante (que al parecer puede sustituir parcialmente el
nivel educativo o la experiencia) para conseguir trabajo. Al mismo tiempo se convierte en algo
que es riesgoso pues perder la motocicleta puede implicar perder el trabajo (“efecto ladrén de
bicicletas”). Un usuario sefala: “sin moto no trabajamos” (Entrevista en Barranquilla).

El tema de presién de tiempo para entregar pedidos si se menciona como algo importante que
incide sobre la seguridad vial de los usuarios y que deberia afrontarse, pero en Buenos Aires se
hizo la diferencia clara entre mensajeria y domicilios de comida. En mensajeria se autopresionan
para tomar mds entregas ya que su pago es por viaje, mientras que en los domicilios el que presio-
na es el empleador ya que paga por turno. En una ciudad en particular — Buenos Aires- se sefialé
la posibilidad de constituir un sindicato para obtener beneficios tanto vinculados a la seguridad
(otorgamiento de chalecos, cascos, guantes, bolsos de reparto, entre otros, por parte del emplea-
dor) como a la mejora de las condiciones laborales (reconocimiento como asalariado, salario
minimo, pago de cargas sociales, entrega de equipos de lluvia, mochilas, etc.) y se menciona el
trabajo creciente de los sindicatos, lo que es bien recibido por los trabajadores (un fenémeno
muy propio del pais, que no necesariamente se replica en América Latina).

En el caso de los mototaxistas, éstos tienen una preocupacion significativa por mejorar las con-
diciones laborales, formalizar/legalizar su actividad y legitimarse como un actor laboral mds. En
general los trabajos que tienen relacién con la moto, se vuelven independientes pero se flexibiliza
de tal manera que son complejos: “cada persona con moto es una republica independiente” (En-

trevista en Barranquilla).
3.4.7 Andlisis segun grupos
Se encontraron varios factores donde todos los grupos coinciden, particularmente su preferencia

de la motocicleta por su practicidad y eficiencia, y su mala calificacién del transporte publico

como medio de transporte cotidiano.

20 Aunque este término no es conocido, se propone aqui como una forma breve de definir el fenémeno mediante el
cual una persona necesita de un vehiculo para poder acceder a un trabajo, haciendo referencia a la pelicula “E/ ladrén de
bicicletas” dirigida por Vittorio de Sica (1948).
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Un tema que se encontr6 con gran frecuencia es que parece existir una falta de informacién con
respecto a las obligaciones y responsabilidades al usar una motocicleta como por ejemplo las nor-
mas de circulacién adecuada, las precauciones bdsicas de seguridad vial, las normas concretas con
respecto a conduccién segura. No obstante, esto es mds evidente en los entrevistados en Bogotd o
Barranquilla, tal vez porque el fenémeno del uso de motocicleta es més reciente en estas ciudades.
Se encontré que en todas las ciudades se habla del disfrute de la motocicleta como un factor
paralelo pero importante para definir su uso prolongado y reducir su probabilidad de venta. Sin
embargo, el uso prolongado (al dia y después de varios afios) parece generar un descontento hacia
el uso de la motocicleta a excepcion de Buenos Aires, tal vez en parte porque existe una concien-
cia del alto riesgo del uso de la motocicleta (y experiencias negativas en torno a esto) por parte de
aquellos que ya la usan hace un tiempo.

Parece haber una subcultura de quienes utilizan la motocicleta en todas las ciudades, aunque en
San Pablo existe una diferenciacién clara de quienes son repartidores, que tienen un contexto
socioeconémico que los distingue claramente de los otros que usan la motocicleta. En las ciuda-
des donde habia mototaxismo también se indicé una clara distincién de este grupo (incluyendo
a quienes son repartidores) como un grupo especifico. Aqui también hay dos temas relevantes:
existe una percepcion de estigmatizacién de motociclistas que puede reforzar una posible con-
solidacién de una subcultura (o de caracteristicas de subculturas), relacionado con la percepcién
como irresponsables (y hasta cierto punto victimarios), y la sensacién de victimas por robo de
motocicletas.

Es importante también anotar la diferenciacién de la gran mayoria de entrevistados con los
usuarios de motocicletas de alta gama: en casi todas las categorias, sus discursos eran diferentes,
por ejemplo sus razones de compra y uso (mds vinculadas al placer), experiencia es distinta (mds

relacionada con el “relax”, los paseos largos), formacién y proceso de trdmite de licencia y con-

texto socioecondmico en general.
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En Buenos Aires se percibié que los lazos de comunidad-hermandad percibidos no los constitu-
yen en “tribus urbanas” o subculturas, en tanto su “pertenencia’ no estd asociada a la bisqueda de
una identidad especifica, sino que emergen de conductas solidarias cotidianas frente a sus pares.
Lo senala claramente un entrevistado en Buenos Aires: “Somos todos hermanos... es muy raro”,

“hay c6digos”.

3.5 RECUENTO DE HALLAZGOS DE
COMPONENTE CUALITATIVO

Para retomar los diferentes temas del andlisis cualitativo se hace una descripcién en dos partes: se
establecen ciertos temas que se consideran prioritarios para comprender el uso de las motos, y
luego se presenta un marco gréfico preliminar para analizar esta situacién y que podria ser utiliza-
do para préximos trabajos o para ser corroborado en otros estudios. Los temas que fueron identi-

ficados a lo largo del proceso cualitativo como elementos “macro” de andlisis son los que siguen.
S p q g

3.5.1 Congestiéon como factor fundamental

La congestién parece ser un factor predominante en determinar el uso de la motocicleta, mds
que otros factores (como el mal servicio de transporte publico) en las ciudades estudiadas. De ahi
parecen desprenderse las ventajas percibidas de tiempo y otros factores. Esto reitera lo encontrado

en la revisién de literatura del Capitulo 2.

3.5.2 Individualismo

Al parecer, la motocicleta y su uso constituyen una expresién muy importante del individualis-
mo por parte de los usuarios, y de su interés por tener transporte privado. Podria ser que una
indagacién més profunda sobre este aspecto arroje algunas ideas sobre cémo utilizar este factor
para intervenir en la solucién de la problemdtica de motocicletas en la regién. El hecho de que
tengan flexibilidad y que el tiempo/trabajo que hagan depende de ellos mismos puede exacerbar
esta nocién de individualismo. Aqui también podria haber una relacién con “los demds” como
un grupo distinto de s{ mismo, lo cual podria generar rivalidades en la via y una percepcién de

estigmatizacion.

3.5.3 Velocidad, costo y practicidad vs seguridad

Los entrevistados sehalaron varios aspectos positivos del uso de la motocicleta pero al mismo
tiempo daban gran importancia a la inseguridad vial inherente en el uso de ésta. En las entrevistas
prevalecia lo primero sobre lo segundo. Curiosamente los entrevistados explican las desventajas
de la moto, pero el andlisis mds racional no reduce su interés por utilizar la motocicleta. Esto
reitera uno de los puntos presentados en la revision de literatura del Capitulo 2.

La siniestralidad o el temor no se constituyen como un elemento central para la venta de la moto-

cicleta, aunque si para disminuir su uso o para establecer algunas practicas de manejo que logren
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disminuir los riesgos. Es decir, la percepcién de la inseguridad no parece generar una reduccién

de uso sino un uso mds responsable y preventivo.

3.5.4 Cultura del uso, cuidado y seguridad

Al parecer, la “cultura del uso” de la motocicleta (y muchos aspectos positivos como la libertad y
sensaciones positivas y de control que se sienten al conducir el vehiculo) fortalecen el “apego” a
este vehiculo. También se podria hipotetizar que esta cultura podria servir para lograr fomentar
conductas mds seguras en el uso del vehiculo y, probablemente, cambios en el comportamiento
del transporte (cambio modal, etc.), que podria usarse como para desarrollar una concepcién de
conduccidn segura. Este tema no se encontré en la literatura sobre el tema de motocicletas (segin
lo presentado en el capitulo 2) y podria ser algo a indagar con mayor profundidad.

Aqui existe una relacién con conceptos tedricos de “flow,” siguiendo a Csikzsentmihalyi (2009)
y mindfulness, los cuales se podrian explorar con mayor profundidad dado que tienen relacién
con el uso de la motocicleta, su permanencia en este modo en general, y la pasién que genera
utilizarla y su formacién en una subcultura. El primero de estos (flow) es uno mediante el cual
el psicélogo Mihalyi Csikzsentmihalyi definié un estado de experiencia en el que la destreza de
una persona al hacer una tarea y la dificultad en realizarla se encuentran en un estado 4ptimo
que genera una sensacién positiva, denominada “flow” (flujo) y que se asocia a la satisfaccion de
la tarea. El segundo de estos (mindfulness) es un concepto mds complejo que recientemente se ha
incluido en el tema de transporte de manera tentativa por investigadores (mds recientemente por
LaJeunesse y Rodriguez (2012) donde se presenta una mayor concentracién en una tarea y una

sensacion similar a la de flow al realizarla.

3.5.5 El vehiculo vs. la educacién/experiencia

Parece ser que la motocicleta actiia con mayor efectividad sobre la probabilidad de conseguir
trabajo (y lo contrario, el “efecto ladrén de bicicletas”, como se ha denominado en este informe).
Serfa interesante poder profundizar en este aspecto para saber hasta qué punto se podria modifi-
car esta realidad, en particular porque los usuarios valoran mds la propiedad o disponibilidad de
una motocicleta para trabajar que la formacién como tal, por su relacién directa con un trabajo
(es decir, la formacién no garantiza trabajo, mientras que tener una motocicleta sf). Esto también

fue explicito en la revisién de literatura (capitulo 2).

3.5.6 Exigencias laborales y seguridad

Las exigencias o condiciones laborales (p. ¢j. entregar paquetes pronto o la estructura de “pagos
por entrega’) generan varios problemas de inseguridad y comportamiento riesgoso. Serfa impor-
tante poder encontrar formas de cémo esto se podria reducir por medio de regulacién y/o gestién
(solo un entrevistado en San Pablo menciond que en su trabajo habia un buen sistema de gestién

que mejoraba su forma de trabajo). Pese a ello, las exigencias laborales de tener todos requisitos
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de ley conllevan mayor proteccién para el motociclista en caso de un siniestro. Esto también se

encuentra en la revisién de literatura.

3.5.7 Culpabilizar al otro

En varias ocasiones, los entrevistados parecfan darle mayor responsabilidad al “otro” en cuanto a
la mala imagen que tienen las motocicletas y a los accidentes e imprudencias en la via (al igual que
culpabilizan a “los nuevos”), aunque al mismo tiempo admitieron que ellos mismos cometian
imprudencias por ahorrar tiempo?'. Esta categorizacidn del “otro” puede ser para conductores
de otros modos (automéviles, taxis, buses) e incluso dentro del grupo de motociclistas (p. ¢j. los

novatos, los imprudentes).

3.5.8 Vulnerabilidad y responsabilidad personal

No obstante lo anterior, se vio que en varios casos los entrevistados admitfan la vulnerabilidad y
responsabilidad personal que tienen en la circulacién en via, al punto que dijeron que “su cuer-
po es su chasis” y por esto deben cuidarse. Como se anoté anteriormente, no hay una relacién
directa entre esta vulnerabilidad y una venta del vehiculo, pero si parece haberla con el uso mds

responsable del vehiculo.

3.5.9 Mala imagen de transporte publico

Los entrevistados fueron bastante explicitos en que tienen una imagen muy desfavorable del
transporte publico, en contraste con una imagen muy favorable de las motocicletas y en general
del transporte privado motorizado. Es importante poder indagar con mayor profundidad en este
aspecto, combinado con la congestién vehicular (lo que a su vez también empeora el servicio de

transporte publico generalmente).

3.5.10 El “factor familia”

Un aspecto que apareci en varias entrevistas fue el hecho de que algunos de ellos dejarfan de
utilizar la motocicleta si tuvieran hijos, o incluso si se casaran (lo descrito en el capitulo 2 como
« . » . . . . ’
cambios coyunturales”). Este tema tiene gran potencial como instrumento de cambio y podria
ser analizado con mayor profundidad. Otro tema en relacién con la familia es que los usuarios
prefieren no llevar nifios menores en la moto, especialmente a sus hijos. En general, la familia es
un factor social predominante en la determinacién del uso (mayor, menor o més responsable) de
la motocicleta. Se podria pensar que la motocicleta tiene mayor sentido en un cierto periodo de

la vida, tema que deberia ser profundizado.

21 Podria ser relevante como objetivo de formacién generar una responsabilidad propia y no atribucién ajena, para que
cada uno asuma su real responsabilidad.
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3.5.11 La importancia de la formacién formal e
informal (y su curva de aprendizaje)

Es muy interesante ver que fueron los mismos entrevistados quienes incluyeron el tema de la
formacién en conduccién de motocicletas como un tema digno de ser resaltado, sin haber sido
incluido por los entrevistadores dentro de los temas a preguntar. Esto puede reflejar una concien-
cia clara sobre la importancia de saber conducir la motocicleta, asf como una curva de aprendizaje
en el uso de la motocicleta y la conciencia de la formacién como factor fundamental.

Hay que anotar que se consideran dos tipos de formacién: una totalmente informal (por expe-
riencia) y una formal (por cursos, requerimientos, etc.). En ese sentido, el aprendizaje en muchos
casos es empirico/informal (en general, les ensefan los amigos o los familiares) y por tanto se

trasladan los significados inadecuados en la relacién experto — novato.

3.5.12 La motocicleta como un vehiculo
inherentemente peligroso

Se vio en varias entrevistas cdmo los entrevistados tenfan conciencia de su responsabilidad al
utilizar la motocicleta, de su eleccién personal de utilizar mds elementos de seguridad que los
requeridos, y de su conciencia total de la importancia de ser cautelosos al conducir. No obstante,
también indicaban que habfan tenido varios accidentes (menores o considerables) en via, lo cual
podria ser un indicio para afirmar con mayor fuerza que la motocicleta es un vehiculo inherente-
mente peligroso, que podria tener poca relacién con la formacién o concienciacién que se haga

con los usuarios.

3.5.13 Fiscalizacién de leyes de transito

Fue mencionado que la fiscalizacién de leyes es laxa, y que hay muchos motociclistas condu-
ciendo sin prudencia, y conductores de carros y camiones que ponen en peligro las vidas de los

motociclistas, a veces intencionalmente (“tratan de matar a los motociclistas”).

3.5.14 Representaciones de usuarios de moto en las
ciudades

Los distintos grupos entrevistados son algunos de los “tipos” de usuario de moto, que en general
obedecen a ciertos estigmas particulares a cada ciudad. Convendria indagar sobre cémo creen
ellos que los ven “desde afuera” (las caracteristicas atribuidas a los distintos tipos de usuario de
moto por quienes no lo son), y cémo se ven entre si los distintos tipos de usuario. Esto ayudaria
a completar el panorama de fortalezas y debilidades de la moto como medio de transporte o de

trabajo.
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3.5.15 Agresion en la via

Se evidencid que en casi todas las ciudades los motociclistas se sienten agredidos por parte de los
demds automotores, especialmente por los conductores de transporte ptblico. Se podria decir
que los motociclistas son vistos como “un estorbo”. Este aspecto podria complementar lo men-
cionado en los dos puntos anteriores, para determinar qué opinién tienen los diferentes usuarios

de la via (peatones, ciclistas, conductores) sobre los motociclistas.

Figura 9. Modelo grafico de analisis cualitativo

Congestién Mal servicio de
transporte
publico
Sociedad (familia, amigos,
hijos, madre, esposa) Cocl;lpra/tuso Ret:omendaciones
a-q e moto
Condiciones aotros
de transporte
Experiencia, formacién, Uso
formalizacion responsable

———» Relacién aparentemente causal
--------------- » Relacién aparentemente menos fuerte

Fuente: autores

3.6 MODELO GRAFICO PRELIMINAR DE
ANALISIS CUALITATIVO

Los resultados nos llevan a un modelo grifico que se muestra a continuacién. En el modelo
presentado en la Figura 9 se agrega las condiciones del sistema de transporte de la ciudad como

predeterminantes o catalizadoras de las relaciones.

3.6.1 Percepcién de congestion, transporte piblico y
motocicleta

Pareciera haber una relacién fuerte entre la congestién vial y la compra de uso de la motocicleta
por un lado. Y otra forma de congestidn que tiene relacién con el volumen de pasajeros que causa
un mal servicio de transporte ptblico, que tiene una relacién con el uso de la motocicleta pero no
es tan determinante. También hay una relacién entre la compra de una motocicleta y el bajo nivel
de servicio de transporte publico, debido a que la pérdida de usuarios en el transporte ptblico

reduce su mercado y por consiguiente su rentabilidad. En sistemas sin subsidio operacional, esto
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afecta directamente el desempefio, frecuencia y en general el servicio del sistema. Serfa interesante

explorar esto con mayor detalle.

3.6.2 Vulnerabilidad, uso y venta

Lo reportado en las entrevistas hace pensar que el reconocimiento de la vulnerabilidad personal
y la inseguridad al utilizar la motocicleta generan un uso mds responsable; as{ mismo que la inse-

guridad no incide con mucha fuerza sobre la venta de la motocicleta.

3.6.3 “Presion social” en uso y compra

En general, las entrevistas parecen indicar dos procesos generales: que la “presién social” es un

factor fundamental a la hora de definir la compra (y hasta cierto punto el uso responsable), y que
y y

la compra y uso responsable les hace recomendar a otros en su circulo social que compren (y usen
y y

responsablemente) una motocicleta.

3.6.4 Experiencia, formalizacién y uso responsable

Un factor que parece incidir mds fuertemente sobre el uso responsable de la motocicleta pareciera
ser la experiencia y la formacién (formal) adquirida, mds que la presién social. Serfa interesante

confirmar esto con estudios en otras ciudades y con otros grupos.

3.7 CONCLUSIONES SOBRE ANALISIS
CUALITATIVO

A partir del ejercicio cualitativo, se pueden responder cuatro preguntas con respecto al uso, com-

pra, venta de bicicletas:

3.7.1 ;Cuales son los factores principales que
contribuyen a la compra y uso de motocicletas y
mototaxismo?

Se encontrd que los factores predominantes para comprar la motocicleta son relacionados con
la mala calidad de transporte publico, la congestién vial y la presion social y familiar (tanto para
comprarla como para decidir no hacerlo). El uso es reforzado por los beneficios directos (eco-
némicos, eficiencia, conseguir trabajo) y en general la motocicleta se ve como un vehiculo que,

aunque se reconoce que es peligroso, es muy eficiente y barato para realizar viajes.
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3.7.2 ;Cudles son los factores emergentes, “no
esperados”?

Se definieron categorias y temas emergentes. Estos son la venta del vehiculo (que se presentaba
por cambios familiares, o por presién social, o por experiencias negativas), la formacién (formal
o informal, que se ve como un factor importante al definir el uso responsable de la motocicleta),
la solidaridad (o la creacién de subculturas/tribus urbanas que se distinguen de los demds y se
apoyan mutuamente), la importancia del entorno social y familiar en las decisiones sobre compra
y uso de moto (tener hijos cambia la percepcién de la motocicleta, tener amigos que andan en
motocicleta la “normaliza”), el reconocimiento de la vulnerabilidad (los usuarios reconocen que

son muy vulnerables al usar la motocicleta).

3.7.3 ;:Hay aspectos que contradicen la literatura/
experiencia de otras ciudades/casos del mundo?

Mis que aspectos contradictorios, podria decirse que este ejercicio logré encontrar temas nuevos
que no se encontraban en la literatura anterior, como los relacionados con los aspectos sociales de
la motocicleta como vehiculo, la familia y entorno social como determinante de la compra, uso y
venta del vehiculo, la motocicleta como un reemplazo de experiencia laboral.

No obstante, hay temas que sf son distintos a lo hallado en la revisién de literatura. Por ejemplo,
en otros documentos (Duffy y Robinson (2004) y Yamamoto(2009)) se encontré que hay una
tendencia a cambiar la motocicleta por automdvil si incrementa la capacidad adquisitiva. En este
ejercicio se encontré que los usuarios no la cambiarian sino que agregarian el automévil (como
otro vehiculo mas no como reemplazo). La literatura existente se refiere al uso de este vehiculo
hace varias décadas mientras que este ejercicio se realizé en ciudades donde el uso es particular-
mente reciente (excepto en San Pablo, donde ya lleva mds de diez afios como un vehiculo conso-

lidado como modo de transporte).

3.7.4 ;:Cémo se relaciona con los hallazgos del resto
del estudio?

Los hallazgos del componente cualitativo son distintos en naturaleza a los del componente cuan-
titativo, pues el primero busca comprender una situacién de manera mds profunda con una
cantidad menor de participantes mientras el segundo busca abarcar mds temas con una muestra
amplia de participantes. Por esto, los dos componentes del estudio se complementan para dar
explicaciones de posibles tendencias cuantitativas y para ampliar las “pistas” cualitativas con con-
firmacidn de la informacién cuantitativa. Por ejemplo, el tema de la mala calidad de servicio de
otros modos de transporte es un factor claro del uso de la motocicleta. La seguridad vial como
tema muy presente en todos los usuarios y personas que tienen relacién con la motocicleta apa-

rece tanto en las encuestas realizadas como en las entrevistas individuales y a grupos focales. Ade-
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mas, la necesidad de formacién también se reitera como una necesidad de todos estos usuarios,
tanto por lo que dicen en las entrevistas (la existencia de “formacién” mds de cardcter informal y
como producto de la experiencia) como por lo que se encontré en las encuestas (la falta de for-
macién formal explicita de parte de los encuestados). En el siguiente capitulo se complementa la

informacién presentada aqui con el componente cuantitativo.
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LA APROXIMACION

CUANTITATIVA:
-ENCUESTAS A
USUARIOS Y NO
USUARIOS

EN LAS CINC
CIUDADES

Fila de motociclistas en congestién en San Pablo. Foto por Thiago Benicchio, ITDP Brasil
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Las entrevistas y grupos focales dan luces sobre las causas que explican la adquisicién y uso de la
motocicleta. Con base en los resultados del capitulo anterior y la revisién de literatura, se desa-
rrollé una encuesta y un disefio muestral para recoger datos en las cinco ciudades. El propdsito
es verificar muchos de los resultados del estudio cualitativo, poder generalizar a la poblacién de
usuarios de motocicletas, y recoger datos adicionales sobre siniestralidad, caracteristicas vehicu-
lares, y percepciones de usuarios de motocicletas para apoyar la formulacién de politicas para

manejar el creciente fenémeno de las motocicletas.

4.1 EN ESTE CAPITULO (APROXIMACION
CUANTITATIVA)

Este capitulo presenta la metodologia del componente cuantitativo, y después una seccién que
se divide en seis partes: la primera incluye la cantidad de encuestas y tipos de usuario; la segunda
contiene las caracteristicas de la poblacién estudiada; la tercera cubre informacién relacionada
con las caracteristicas de las motocicletas; la cuarta contiene informacién del uso de la motoci-
cleta; la quinta incluye modos de transporte alternos, fuentes de ingreso, y el modo usado por
los no usuarios de la motocicleta; y finalmente, la sexta parte contiene la opinién de los usuarios
y no usuarios de la moto frente a una serie de factores que definen la compra y/o el uso de este
vehiculo. Toda la informacién se segmenté en tres categorias: 1) usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado, 2) usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, y
3) pasajeros de mototaxi o no usuarios de la motocicleta, siguiendo el disefio muestral.
Siguiendo el disefio muestral se realizaron un total de 2.542 encuestas distribuidas en 5 ciudades
(Barranquilla, Bogotd, Buenos Aires, Caracas y San Pablo) y entre usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado, usuarios de la motocicleta como herramienta de traba-
jo, pasajeros de mototaxi, y no usuarios de la motocicleta. El nimero excede el minimo identi-
ficado en el disefio de la investigacién como necesario para este tipo de estudio. En esta seccién
se hace un resumen de los resultados para la region, seguido por un reporte més detallado de los
resultados también para la regién. El Apéndice B desglosa los resultados para cada ciudad.

Se destaca que de la poblacién de usuarios de la motocicleta en la regién, un 43% corresponde a
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 57% restante correspon-
de a usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Dentro de las caracteristicas de los usuarios de la motocicleta en la regién se encontré que la ma-
yoria son hombres menores de 36 afos. En términos de ingreso mensual, cerca de la mitad de los
usuarios de la motocicleta tienen ingresos relativamente bajos®. En relacién con el nivel méximo
de educacién, mis de dos tercios de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado tienen solo hasta educacién secundaria (o bachillerato) y cerca de un quinto tienen
hasta educacién primaria. Mds del 80% de los usuarios de la motocicleta son propietarios de este
vehiculo. En el caso de los no propietarios, cerca de la mitad usan una motocicleta suministrada

por el empleador o patrén.

22 Hasta COP 1.000.000 para el caso de Bogotd y Barranquilla, ARS 2.800 en Buenos Aires, BsF 5.000 en Caracas, y
BRL 1.400 en San Pablo.
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El parque automotor de motocicletas de la poblacién estudiada es relativamente nuevo. En el
caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso privado, el 55% tiene
menos de seis afios mientras que el 64% de las motocicletas usadas como herramienta de trabajo
tienen este rango de edad. Adicionalmente, la mayoria del parque de motocicletas es de menor
tamano. Mds del 85% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual poseen
motores de no més de 150 cc. Asimismo, mds de un tercio de los usuarios de la motocicleta no
tiene seguro contra dafios a terceros.

En relacién con el uso de la motocicleta, se encontré que este vehiculo es utilizado de forma
frecuente por sus usuarios (mds del 85% la utilizan como minimo cinco dias a la semana). Por
su parte, la mayoria de los viajes realizados por los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado tuvieron como propdsito trabajo (79%). Por ciudades, los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que llevan conduciendo el vehiculo
por menos de 2 afios en Barranquilla representan el 37%, en Bogotd el 62%, en Buenos Aires el
59%, en Caracas el 69% y en San Pablo el 24%. En el caso de los que usan la motocicleta como
herramienta de trabajo, en Barranquilla el 34% llevan conduciendo el vehiculo por menos de
dos afios, en Bogotd el 58%, en Buenos Aires el 47%, en Caracas el 56% y en San Pablo el 32%.
Por su parte, un 37% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
realiza viajes de no mds de 30 minutos y otro 39% realiza viajes que duran entre 31 y 60 minutos.
Es de destacar que el 6% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado no tienen licencia para conducir este vehiculo; y solo el 2% para el caso de los usuarios de
motocicleta como herramienta de trabajo. Por su parte, el 84% de los usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado y de los usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo tomd ya sea clases o examen(es) para obtener la licencia de conduccién de motocicleta.
También hay diferencias importantes por ciudades. La ciudad con mayor porcentaje de usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo que no tiene licencia para conducir motocicleta
es Barranquilla (7%), seguida de Caracas (4%), Bogotd (2%) y Buenos Aires (2%). Para el caso
de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado esta cifra es del 14%
en Barranquilla, 11% en Caracas, 3% en San Pablo, y 1% en Bogoti.

Un alto porcentaje de usuarios de la motocicleta ha tenido choques o caidas durante el dltimo
afo. Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado esta
cifra es de 39% y del 45% para el grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo. Las diferencias por ciudad son importantes: el 24% present6 caidas o accidentes durante
el tltimo afio en Barranquilla, el 22% en Bogotd, el 17% en Buenos Aires, el 31% en Caracas, y
el 52% en San Pablo.

Asimismo, el 64% de usuarios de la motocicleta que estuvo involucrado en siniestros en el dl-
timo afio, sufrié algtin tipo de lesion. Esta cifra fue ocho puntos porcentuales mayores para el
caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo. Por ciudad las variaciones
son importantes. De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que
estuvieron involucrados en siniestros en el tltimo afio en Barranquilla, el 31% sufrieron lesiones.
Esta cifra es del 36% en Bogotd, del 62% en Buenos Aires, del 59% en Caracas, y del 74% en
San Pablo. Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, los que
tuvieron lesiones en siniestros en el dltimo afio representan el 41% en Barranquilla, el 59% en

Bogotd, el 58% en Buenos Aires, el 69% en Caracas, y el 77% en San Pablo.
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La mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado provienen
de modos de transporte pablico (79%). El 52% utilizaba autobus, buseta o colectivo; el 4% BRT;
el 20% el metro, subte o tren; y el 3% una combinacién entre bus y subte o tren®. Asimismo, la
mayorfa de los usuarios de la motocicleta usaria el transporte publico si la motocicleta no estu-
viera disponible. El 54% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado usarfa ya sea el
autobus, buseta o colectivo, el 2% el BRT, y el 9% el metro o subte?. Adicionalmente, el 19%
utilizarfa automavil.

Dentro de los principales factores motivantes para el uso de la motocicleta manifestados por los
encuestados se encuentran la rapidez de este vehiculo, sobre todo en horas pico cuando la con-
gestion es mayor, y el bajo costo de uso en comparacién con el transporte publico y el automévil.
Es de destacar que la cantidad de usuarios de la motocicleta que manifestaron que el costo de usar
la motocicleta es menor que el de usar el transporte publico en ciudades como Caracas y Buenos
Aires. Esto refleja diferencias en politicas tarifarias y su posible relacién con el elevado uso de la

motocicleta en algunas ciudades en comparacién con otras.

4.2 METODOLOGIA DEL COMPONENTE
CUANTITATIVO (ENCUESTA)

El disefio muestral de la encuesta a motociclistas en las ciudades de Bogotd, Barranquilla, Buenos
Aires, Caracas, y San Pablo debe ser disefiado para alcanzar sus objetivos particulares conside-
rando las restricciones pricticas y de financiamiento, disponibilidad de tiempos y el tamafio y
caracteristicas de las poblaciones bajo estudio (Apéndice A).

EI disefio de estrategias de muestreo para el estudio de fenémenos con prevalencias pequefas es
costoso y, en algunas oportunidades, puede llegar a ser bastante complejo. A modo de referencia,
la Encuesta de Origen y Destino 2005 de la ciudad de Bogotd informa que el parque de moto-
cicletas en circulacién para esa ciudad fue de 45.555 unidades. La poblacién mayor de 18 afios
estimada para ese afio fue de 4.660.723. Por lo tanto, la prevalencia del uso de la motocicleta para
esa poblacién fue de 0,98%.

La intencién de esta seccién es entregar una propuesta de estrategia para el disefio de una muestra
probabilistica que buscd estimar caracteristicas de una poblacién de baja prevalencia como las
personas que utilizan motocicletas como medio de transporte en cinco ciudades de América Lati-
na. Cabe mencionar que la factibilidad de implementar la estrategia sugerida en este documento
dependia, entre otras cosas, de la disposicién y acceso de la informacién sobre el destino de los

viajes de motocicletas para cada ciudad que participé en el estudio.

23 Esta tltima opcidn se presenta solo en la ciudad de Buenos Aires.
24 La opcién metro o subte no aplica para el caso de Bogotd y Barranquilla. En Buenos Aires no se diferencié ente
colectivo y BRT.
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4.2.1 Poblacién objetivo

El universo de estudio estd constituido por las personas que usan motocicletas en las ciudades de

Bogotd, Barranquilla, Buenos Aires, Caracas, y San Pablo.

4.,2.2 Marco muestral

En algunos paises es posible contar con una lista de las motocicletas que se han inscrito para obte-

ner la patente, placa o matricula y su permiso de circulacién®. La lista que tiene informacién del
, .

vehiculo y de su propietario corresponde a un buen ejemplo de lo que se entiende como marco

muestral. Lamentablemente en las ciudades seleccionadas para realizar el estudio no se cuenta

con esa informacién y, de tenerla, tampoco estaria asegurada su utilizacién dentro del plazo de

desarrollo de la presente investigacién. Por lo tanto, al no disponer de un marco muestral para

cada ciudad, se hace necesario construirlo (ver el detalle de cémo se construyé en Apéndice A).

4.2.3 Caracteristicas del disefio y del proceso de
seleccion

El disefio muestral sugerido es un disefio estratificado de cuatro etapas. La estratificacién se
realizé mediante el cruce de dos variables: ciudad y 4drea geografica de atraccién de motocicletas.
Ademds, se clasificaron las zonas de acuerdo con su tamafio en cuanto a la poblacién de personas
que viajan en motocicletas hacia la zona de destino (nivel de atraccién de la zona). De esta ma-
nera se generaron 30 estratos, cinco por ciudad. Las 4 zonas de mayor tamafio fueron incluidas
con probabilidad 1 en la muestra, es decir, conforman un estrato en si mismas. La seleccion se
realiz6 en varias etapas:
* En primer lugar se seleccionan cuatro zonas con probabilidad proporcional a los viajes
de destino de los motociclistas. En total son ocho zonas por ciudad al considerar las in-
cluidas con probabilidad 1. En el caso de Bogot, las cuatro zonas incluidas con certeza
son La Sabana, Los Alcdzares, Chico Lago y El Rincén. Las otras cuatro zonas fueron
seleccionadas entre 65 que registraron viajes de motocicletas en EOD 2005. Cuando no
se contaba con una versién de la EOD en alguna ciudad considerada en el estudio, se
estimaban los viajes en motocicletas atraidos por zonas (por ejemplo a través del proxy
empleo en zonas geogrificas), elaborar una lista de las zonas con los resultados de la esti-
macion y realizar el mismo procedimiento de seleccién.
* En segundo lugar se seleccionan dos microzonas con probabilidad proporcional a su
atraccién de viajes en moto de una lista obtenida de la EOD 2005 para cada zona selec-
cionada.

* En tercer lugar se seleccionan tres conglomerados de motocicletas al interior de cada

25 En el caso de Chile la institucién que agrega la informacién de las motocicletas inscritas consolidada en una base de
datos es el Servicio de Registro Civil e Identificacién.
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microzona seleccionada. Previo a la seleccién es necesario construir la lista de todos los

lugares de parqueos o conglomerados para esa microzona con informacién del tipo de es-

tacionamiento: publico, privado e ilegal. Los tres tipos de estacionamientos son un estrato

en s{ mismo y se realizard una seleccién aleatoria en cada uno de ellos.

* En cuarto lugar se realizan como minimo seis encuestas a los usuarios de motocicletas

que ingresen al estacionamiento durante 60 minutos entre las 6:00 AM y las 10:00 AM.

4.2.4 Tamano de la muestra

El tamano de la muestra para el escenario propuesto corresponderia a un minimo de 1.440 usua-

rios de motocicletas y 480 usuarios de otro modo de transporte. La distribucién de la muestra

esperada se presenta en la Tabla 3. Se observa que para cada ciudad la muestra de motociclistas

es de 288 y la de los no motociclistas corresponde a 96. El apéndice A contiene el desarrollo de

la logistica y las probabilidades de seleccidn, factor de expansién muestral, y el error muestral y

de disefo.

Tabla 3: Distribucién de los conglomerados y de la muestra mini-
ma esperada en cinco ciudades de América Latina

Usuarios Motocicleta

Ciudades #de #de
zonas microzonas

Bogota 8 16

Barran- 8 16

quilla

Buenos 8 16

Aires

Caracas 8 16

San Pablo 8 16

Total 40 80

Fuente: Elaboraciéon propia

# de
estaciona-
mientos
48

48

48

48

48
240

# de

encuestas

288
288

288

288

288
1440

# de
Usuarios
# de

encuestas

96
96

96

96

96
480

26 Una vez terminada de realizar las encuestas de motocicletas cada equipo de encuestador debfa realizar dos encuestas a
NO usuarios de motos. Un total de seis encuestas por microzonas, 12 por zonas y 96 casos en toda la ciudad.
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4.3 ANALISIS DESCRIPTIVO DE ENCUESTAS

4.3.1 Cantidad de encuestas y tipos de usuario

Se realizaron un total de 2.542 encuestas vilidas. Del total de los encuestados, el 31% se
identificé dentro de la categoria de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado” el 37% manifesté usar este modo de transporte como herramienta de trabajo, y el 32%

se identificé como pasajeros de mototaxi o no usuarios de la motocicleta (Figura 10).

Figura 10. Porcentaje de encuestas por tipo de usuario

Encuestas a pasajeros de mototaxi

y no usuarios de la motocicleta

68

&

[c20)

Encuestas a usuarios de la
motocicleta como herramienta
de trabajo

Fuente: Elaboracion propia

Una vez expandida la muestra, los datos indican que los usuarios de la motocicleta representan
cerca del 2,4% de la poblacién estudiada®®. De la poblacién de usuarios de la motocicleta un
43% corresponde a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 57%

restante corresponde a usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo®.

27 Para ir al trabajo, estudiar, de compras, asuntos personales, etc.

28 Usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.

29 Se usé la Encuesta Origen y Destino mds reciente disponible para cada ciudad. Las cifras que se muestran a conti-
nuacién corresponden a la muestra expandida.

30 Esta variable no fue respondida por los encuestados en San Pablo.
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Dentro de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 58% son conductores
de mototaxi, el 24% son mensajeros o realizan otras labores que dependen de la motocicleta, y el

18% son repartidores de domicilios (Figura 11)%.

Figura 11. Oficios de los usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

Conductor
de mototaxi

&b

&

Mensajero
u otros oficios

Fuente: Elaboraciéon propia

4.3.2 Caracteristicas de los usuarios

La mayoria de los usuarios de la motocicleta son menores de 36 afios. Para el caso de los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 29% se encuentran dentro del ran-
go de edad de 18 a 25 afios y el 46% de 26 a 35 afios Asimismo, para la categoria de usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo el 18% se encuentran en el rango de edad de 18 2 25
afios y el 46% de 26 a 35 afios (Figura 12).

En contraste con lo anterior, la edad de la poblacién pasajeros de mototaxi y no usuarios de la
motocicleta se encuentra distribuida de manera mas uniforme. El 25% tiene entre 18 y 25 afos,
el 26% entre 26 y 35 anos, el 27% entre 36 y 45 afios, y el 21% restante tiene mds de 45 afos
(Figura 12).
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Figura 12. Edad de los usuarios y no usuarios de la motocicleta
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Fuente: Elaboracion propia

La mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres. Los hombres representan el 94% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 95% de los usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo. En el grupo de pasajeros de mototaxi y no usuarios
de motocicleta el 65% son hombres.

En términos de ingreso mensual, cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta se encuentran
dentro del rango de menor de ingreso (o bajo)*'. El 55% de los usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado se encuentra dentro de este rango de ingreso; 52% para el
grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo. Esta cifra es de 55% el grupo
de no usuarios de la motocicleta (Figura 13). Por su parte, mientras que el 36% de los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado tienen un nivel de ingresos medio®, esta
cifra para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo es de 37%, y del
40% para los no usuarios de la motocicleta (Figura 13). En contraste con lo anterior, los usuarios
de mototaxi como pasajeros tienen un perfil diferente al de los conductores de motocicleta. Tanto
en Barranquilla como en Caracas, las dos ciudades con mototaxismo, la mayoria de los pasajeros
de mototaxi posee ingresos de menos de un tercio del salario minimo (41% en Barranquilla y

56% en Caracas).

31 Hasta COP 1.000.000 para el caso de Bogotd y Barranquilla, ARS 2.800 en Buenos Aires, BsF 5.000 en Caracas, y
BRL 1.400 en San Pablo.

32 El rango de ingreso medio comprende a las personas con ingresos entre COP 1.000.001 y 3.000.000 en Bogotd y
Barranquilla, ARS 2.801 y 8.000 en Buenos Aires, BsF 5.001 y 8000 en Caracas, y BRL 1.401 y 2.500 en San Pablo.
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Figura 13. Ingreso de los usuarios y no usuarios de la motocicleta

100% 1
9% 11%
90%
80% -
70% -+ 36% 0
37% Nivel de ingreso
60% -+

% alto
50% - & medio

Porcentaje segun nivel de ingreso

40% ~ bajo
30% -+
20% -+ 55%
(] 0,
52% 95%
10% -+
0% - T T ]
Usuarios de la motocicleta Usuarios de la motocicleta Pasajeros de mototaxiy no
como vehiculo individual de como herramienta de trabajo usuarios de la motocicleta

uso privado

Usuario

Fuente: Elaboracién propia

En relacién con el nivel maximo de educacién, el 73% de los usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado tiene solo hasta educacién secundaria (o bachillerato), el
19% tiene hasta educacién técnica, y el 8% tiene hasta estudios universitarios (Figura 14). Por
su parte, el 79% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tiene solo hasta
educacion secundaria, el 18% tiene hasta educacién téenica, y el 3% tiene hasta estudios univer-
sitarios. De la poblacién de no usuarios de la motocicleta y pasajeros de mototaxi el 79% tiene
solo hasta educacién secundaria, el 15% tiene hasta es educacién técnica, y el 6% tiene hasta
estudios universitarios (Figura 14).

Adicionalmente, cerca de dos tercios de los usuarios de motocicleta como vehiculo individual
de uso privado no posee automdvil(es) (66%). Esta cifra es de 70% para el grupo de pasajeros
de mototaxi y no usuarios de la motocicleta. A pesar de lo anterior, el 60% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado posee licencia de conduccién de automévils
este nimero seis puntos porcentuales menor para la categoria pasajeros de mototaxi y no usuarios
de la motocicleta.

Es de destacar que el 6% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-

vado no tienen licencia para conducir este vehiculo; este niimero es cuatro puntos porcentuales
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menor para el caso de los usuarios de motocicleta como herramienta de trabajo. El 14% del gru-
po de pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta tiene licencia para conducir este tipo
de vehiculos. Por su parte, el 84% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado y de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tomé ya sea clases
o examen(es) para obtener la licencia de conduccién de motocicleta. También hay diferencias
importantes por ciudades. La ciudad con mayor porcentaje de usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo que no tiene licencia para conducir motocicleta es Barranquilla (7%),
seguida de Caracas (4%), Bogotd (2%) y Buenos Aires (2%). Para el caso de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado esta cifra es del 14% en Barranquilla, 11%

en Caracas, 3% en San Pablo, y 1% en Bogot.

Figura 14. Nivel de educacién de los usuarios y no usuarios de la

motocicleta
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Fuente: Elaboracién propia
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Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de la motocicleta son propietarios del vehiculo. Para
el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 91% son
propietarios y en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo esta can-
tidad es del 82%.

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que no son
propietarios del vehiculo, el 27% utilizan la motocicleta de un amigo, el 30% utilizan la motoci-
cleta de un familiar, y el 42% utilizan motocicletas suministradas por la empresa o patrén. De los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo que no son propietarios del vehiculo, el
31% utilizan la motocicleta de un amigo, el 20% utilizan la motocicleta de un familiar, y el 49%

motocicletas suministradas por la empresa o patrén (Figura 15).

Figura 15. Si la motocicleta no es propia, (de quién es?

100% A
42%

90% A
g
9 80% -+
2
3]
S 70% -+
g Propietario de la motocicleta
o 60% - en caso de no ser propia
Q
o @ empresa o patrén
2 50% -
‘U .y
3 a — & familiar
2 a 40% -+
g.. B amigo

0, -
8 5 30%
o n
a8
og 20%° 27%
k5 'g ¢ 31%
g2 10% -
9o
(o=
Ao 0% - T ]
Usuarios de la motocicleta Usuarios de la motocicleta
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Fuente: Elaboracién propia
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4.3.3 Caracteristicas de las motocicletas

El parque automotor de motocicletas de la poblacién estudiada es relativamente nuevo. En el
caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso privado, el 55% tiene
menos de seis afios. El 28% tiene entre seis y nueve afios y el 17% tiene diez afios o mds. Para el
caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de trabajo, el 64% tiene cinco afos

o menos, el 24% entre seis y nueve afios, y el 12% tiene diez afios o mds (Figura 16).

Figura 16. Edad o antigiiedad de la motocicleta
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Fuente: Elaboracién propia

El 87% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual poseen motores de
no més de 150 cc®. Hay variaciones importantes por ciudad. En Barranquilla el 88% utiliza
motocicletas de menor cilindraje (150 cc o menos); en San Pablo el 86%, en Bogotd el 81%, en
Caracas el 79% y en Buenos Aires el 78%. Por su parte, cerca de un tercio de estas motocicletas
tienen edad de uno a cinco anos (29%). Para esta misma categoria de usuarios y tamafio de mo-
tor, un 17% tienen un afio o menos de edad, y el 25% tiene de seis a nueve afios. Para el caso de
las motocicletas con cc mayor a 150 y que son usadas como vehiculo individual de uso privado,
el 2% tiene un afio o menos, el 7% de 2 a 5 anos, el 4% de 6 a 9 afios y el 1% tiene 10 o mds

afios (Tabla 4).

33 Definidas como de menor cilindraje.
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Tabla 4. Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado

Cilindraje Edad de la motocicleta (afios) Total
(co)

0-1 2-5 6-9 10 +
>150 1,84% 6,64% 3,45% 0,96% 12,90%
<=150 17,19% 28,59% 2517% 16,16% 87,10%
Total 19,03% 35,23% 28,62% 17,12% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

El 91% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza motocicletas con
motores de 150 cc o menos; esta cifra es de 91% en San Pablo y en Buenos Aires, 75% en Cara-
cas, y 70% en Bogotd. Para estas motocicletas, el 18% tiene un afo o menos de edad. Para esta
misma categoria de uso y tipo de motocicleta, el 38% tiene entre dos y cinco afios, el 22% entre

seis y nueve afnos y el 11% diez o mds anos (Tabla 5).

Tabla 5. Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Cilindraje Edad de la motocicleta (afios) Total
(cc)

0-1 2-5 6-9 10 +
>150 4,29% 2,59% 1,71% 0,86% 9,45%
<=150 18,43% 38,38% 22,61% 11,13% 90,55%
Total 22,72% 40,97% 24,32% 11,99% 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual
conduce motocicletas de no més de 150 cc y tiene un nivel de ingreso bajo (48%), seguido por
el grupo con nivel medio de ingresos (33%) (Tabla 6). Asimismo, en el caso de los usuarios de la
motocicleta como herramienta de trabajo, la mayorfa conduce motocicletas de no méds de 150 cc

y tiene un nivel de ingreso ingresos bajo (47%), seguido por el grupo con nivel medio de ingresos

(34%) (Tabla 7).
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Tabla 6. Distribucién de ingreso por cilindraje de la
motocicleta — usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado

Cilindraje Ingreso Total
(co)

bajo medio alto
>150 7,53% 3,10% 2,36% 12,99%
<=150 47,78% 32,72% 6,51% 87,01%
Total 55,31% 35,82% 8,87% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual con-
duce motocicletas de no mds de 150 cc y tiene un nivel de ingreso ingresos bajo (48%), seguido
por el grupo con nivel medio de ingresos (33%) (Tabla 6). Asimismo, en el caso de los usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo, la mayoria conduce motocicletas de no mds de
150 cc y tiene un nivel de ingreso ingresos bajo (47%), seguido por el grupo con nivel medio de

ingresos (34%) (Tabla 7).

Tabla 7. Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Cilindraje Ingreso Total
(co)

bajo medio alto
>150 4,77% 4,14% 0,93% 9,84%
<=150 46,71% 33,63% 9,81% 90,15%
Total 51,48% 37,77% 10,74% 99,99%

Fuente: Elaboracién propia

Mis de un tercio de los usuarios de la motocicleta no tiene seguro contra dafios a terceros. Esta
cifra es de 39% para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado y del 44% para los usuarios de este vehiculo como herramienta de trabajo. Dentro del
grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, en Barranquilla
el 87% no tienen este seguro; en Bogotd el 67%, en San Pablo el 61%, en Caracas el 26%, y en
Buenos Aires el 15%.

Para los usuarios de motocicletas como herramienta de trabajo, el 93% en Barranquilla, 71% en
Bogotd, 48% en San Pablo y 28% en Caracas no tienen seguro contra dafios a terceros, mientras
que en Buenos Aires el 2% de estos usuarios no tienen este seguro. Asimismo, la mayoria de pro-
pietarios de motocicletas privadas de uso individual no posee ninguna deuda sobre el vehiculo

(89%).
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Por su parte, el 35% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
si tiene licencia para conducir dicho vehiculo pero no tiene seguro contra dafos a terceros (Tabla
8). En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, esta cifra es aproxi-

madamente seis puntos porcentuales mayor (Tabla 9).

Tabla 8. Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a

terceros - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado

Licencia de Seguro contra dafios a terceros  Total
conduccién para
motocicleta

no si
no 4,33% 1,62% 5,95%
si 34,94% 59,11% 94,05%
Total 39,27% 60,73% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 9. Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Licencia de Seguro contra dafios a terceros  Total
conduccién para
motocicleta

no si
no 3,14% 0,37% 3,51%
si 41,29% 55,19% 95,49%
Total 44,44% 55,56% 100,00%

Fuente: Elaboracién propia
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7 dias %

4.3.4 Uso de las motocicletas

La motocicleta es utilizada de forma frecuente por sus usuarios. El 86% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado la utilizan como minimo cinco dias de la
semana (42% siete dfas a la semana, 18% seis dfas, y 26% cinco dias) (Figura 17).

El 35% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 41% de
los usuarios que la utilizan como herramienta de trabajo llevan conduciendo este vehiculo menos
de dos afios. E1 26% y 31% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado y de los usuarios que utilizan la motocicleta como herramienta de trabajo respectivamente,
tiene entre dos y cinco afios conduciendo la motocicleta. E1 39% de los usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado y 28% los que la usan como herramienta de trabajo ha
estado conduciendo el vehiculo por cinco afios o mds (Figura 18).

Por ciudades, los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que llevan
conduciendo el vehiculo por menos de dos anos en Barranquilla representan el 37%, en Bogotd
el 62%, en Buenos Aires el 59%, en Caracas el 69% y en San Pablo el 24%. En el caso de los que
usan la motocicleta como herramienta de trabajo, en Barranquilla el 34% llevan conduciendo el
vehiculo por menos de dos anos, en Bogotd el 58%, en Buenos Aires el 47%, en Caracas el 56%

y en San Pablo el 32%.

Figura 17.Frecuencia de uso de la motocicleta en la semana en
usuarios como vehiculo individual de uso privado

@b 5 dias

&b 6 dias

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 18.Tiempo que lleva conduciendo la motocicleta
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Fuente: Elaboracion propia

Por su parte, un 37% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
realiza viajes de no mds de 30 minutos y otro 39% realiza viajes que duran entre 31 y 60 minutos
(Figura 19)*. En comparacién, los no usuarios de la motocicleta y pasajeros de mototaxi que
realizan viajes de no més de 30 minutos representan el 19%, mientras que los que realizan viajes

que duran entre 31 y 60 minutos son el 31% (Figura 19).

34 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dia hébil en el
horario de la mafana.
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Figura 19.Tiempo de viaje
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Fuente: Elaboracion propia

Adicionalmente, un importante porcentaje de usuarios de la motocicleta tienen problemas de es-
tacionamiento. El 26% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
ha tenido problemas de estacionamiento; cifra tres puntos porcentuales menor para el caso de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Un alto porcentaje de usuarios de la motocicleta ha tenido choques o caidas durante el dltimo
afio. Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado esta
cifra es de 39% y del 45% para el grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo. Las diferencias por ciudad son importantes: el 24% present6 caidas o accidentes durante
el tltimo afio en Barranquilla, el 22% en Bogotd, el 17% en Buenos Aires, el 31% en Caracas, y
el 52% en San Pablo.

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, el 3% no
tiene licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el dltimo
afio. Los motociclistas que s tienen licencia y han tenido choques o caidas durante el dltimo afio
representan el 36%, mientras que los que no ha sufrido siniestros y si tienen licencia para condu-

cir motocicleta representan el 58% (Tabla 10).
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Tabla 10. Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidn - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado

Licencia de Siniestros en el ultimo afio Total
conduccién para
motocicleta

no si
no 3,00% 2,57% 5,57%
Si 58,10% 36,33% 94,43%
Total 61,10% 38,90% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Del grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 18% ha sufrido sinies-
tros durante el dltimo afio en Barranquilla, el 17% en Bogotd, el 28% en Buenos Aires, el 32%
en Caracas, y el 63% en San Pablo. De todos estos, menos del 1% no tiene licencia de con-
duccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el tltimo ano. El 2% no tiene
licencia y no ha sufrido choques o caidas en el tltimo afo. Por su parte, los motociclistas que
usan el vehiculo como herramienta de trabajo que si tienen licencia para conducir motocicleta y
ha tenido choques o caidas durante el ltimo afo representan el 45%, mientras que los que no

han sufrido ningun siniestro en el tltimo afio representan el 53% (Tabla 11).

Tabla 11. Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccién - usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo

Licencia de Siniestros en el ultimo ano Total
conduccién para
motocicleta

no si
no 1,81% 0,58% 2,39%
si 53,15% Lb,4L6% 97,61%
Total 54,96% 45,04% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el grupo que sf realizé
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o
caidas en el dltimo ano representa el 34%. El 50% si hizo examen o curso para obtener la licencia
de conduccién para motocicleta y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afo. El 5% no
realiz6 examen o curso para obtener la licencia y si ha tenido choques o caidas durante el tltimo
afio, mientras que el 11% no realizé examen o curso para obtener la licencia y no ha presentado

ningln siniestro durante el dltimo ano (Tabla 12).
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Tabla 12. Distribucién de ocurrencia de siniestros segun si reali-
zaron examen/curso para obtener licencia de conduccién para
motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual

de uso privado

Examen/curso Siniestros en el altimo ano

para obtener
licencia de
conduccién para

motocicleta

no
no 10,83%
Si 50,29%
Total 61,12%

Fuente: Elaboracion propia

si
4,94%
33,94%
38,88%

Total

15,77%
84,23%
100,00%

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 40% hizo examen o

curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas en el

tltimo afio. El 44% hizo examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta

y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio. Los que no realizaron examen o curso

para obtener la licencia y sf han tenido choques representan el 5%, mientras que los que no han

presentado ningln siniestro durante el dltimo afio representan el 12% (Tabla 13).

Tabla 13. Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacion
de examen/curso para obtener licencia de conduccién para moto-
cicleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso Siniestros en el ultimo ano

para obtener
licencia de
conduccién para

motocicleta

no
no 11,72%
si 43,46%
Total 55,18%

Fuente: Elaboracion propia
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si
4,77%
40,06%
44,83%

Total

16,48%
83,52%
100,00%
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E129% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no tiene segu-
ro contra dafos a terceros ni tampoco ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio. E 10%
no tiene seguro y ha tenido choques o caidas el dltimo afio, mientras que un 25% si tiene seguro

con dafios terceros si ha presentado choques o caidas en el tltimo ano (Tabla 14).

Tabla 14. Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como vehi-
culo individual de uso privado

Seguro contra Siniestros en el dltimo afio Total
dafios a terceros

no si
no 28,68% 10,02% 38,70%
si 36,56% 24,76% 61,30%
Total 65,24% 34,76% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 36% no tiene seguro
contra dafios a terceros y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio. El 8% no tiene
este seguro y ha tenido choques o caidas el tltimo afio, y un 27% tiene seguro y ha presentado

choques o caidas en el tltimo afio (Tabla 15).

Tabla 15. Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia
de seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

Seguro contra Siniestros en el dltimo afio Total
dafios a terceros

no si
no 35,56% 8,11% 43,68%
si 28,93% 27,39% 56,32%
Total 64,49% 35,50% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Cerca de un cuarto de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
lleva conduciendo este vehiculo cinco afios 0 méds y no ha tenido choques o caidas (Tabla 16).

Esta cifra es del 12% para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

(Tabla 17).
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Tabla 16. Distribucidén de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehicu-
lo individual de uso privado

Tiempo Siniestros en el ultimo afio Total
conduciendo la
motocicleta

no si
<1 ano 12,11% 6,90% 19,00%
1-<2anos 2,18% 6,48% 15,66%
2 - <5anos 15,91% 10,18% 26,08%
> 5 anos 24,78% 14,47% 39,25%
Total 61,98% 38,03% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 17. Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo

Tiempo Siniestros en el ultimo afio Total
conduciendo la
motocicleta

no si
< 1 ano 13,97% 9,35% 23,33%
1-<2anos 9,86% 7,81% 17,66%
2 - <5anos 18,80% 12,46% 31,27%
> 5 anos 12,41% 15,34% 27,75%
Total 55,04% 44,96% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

El 48% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que estuvo
involucrado en siniestros en el dGltimo afio, sufri6 algin tipo de lesién. Esta cifra fue 12 puntos
porcentuales mds para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo. Por
ciudad las variaciones son importantes. De los usuarios de la motocicleta como vehiculo indivi-
dual de uso privado que estuvieron involucrados en siniestros en el ltimo afio en Barranquilla,
el 31% sufrieron lesiones. Esta cifra es del 36% en Bogotd, del 62% en Buenos Aires, del 59% en
Caracas, y del 74% en San Pablo. Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo, los que tuvieron lesiones en siniestros en el Gltimo afio representan el 41% en Barran-
quilla, el 59% en Bogotd, el 58% en Buenos Aires, el 69% en Caracas, y el 77% en San Pablo.

Mds adn, de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 47% posee
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licencia de conduccién para motocicleta y suftié algin tipo de lesién en choques o caidas presen-
tadas durante el dltimo afio. El 0,7% no tiene licencia de conduccidn de motocicleta y si sufrié

algin tipo de lesion en caidas o choques durante el dltimo afo (Tabla 18).

Tabla 18. Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia
licencia de conduccién para motocicleta - usuarios de la motoci-
cleta como vehiculo individual de uso privado

Licencia de Siniestros en el ultimo afio Total
conduccién para
motocicleta

no si
no 5,20% 0,69% 5,89%
Si 47,30% 46,81% 94,11%
Total 52,50% 47,50% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 55% posee licencia
de conduccién para motocicleta y sufrié algiin tipo de lesion en choques o caidas presentadas du-
rante el dltimo ano. Adicionalmente, el 5% no tienen licencia de conduccién y presentd lesiones

en choques o caidas durante el tltimo afio (Tabla 19).

Tabla 19. Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccioén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como herramienta de trabajo

Licencia de Lesiones en siniestro en Total
conduccién para el ultimo afio
motocicleta

no si
no 11,11% 5,31% 16,41%
Si 29,08% 54,50% 83,59%
Total 40,19% 59,81% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia
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Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o choques durante el tltimo afio (45%). Los que no hicieron curso o examen y sufrieron

lesiones en caidas o choques durante el tltimo afio representan el 2% (Tabla 20).

Tabla 20. Distribucidén de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para
motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado

Examen/curso Lesiones en siniestro en Total
para obtener el ultimo afio

licencia de

conduccidn para

motocicleta

no si
no 13,67% 1,63% 15,30%
si 39,48% 45,22% 84,70%
Total 53,15% 46,85% 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, el 59% si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y suftié lesiones en
caidas o choques durante el dltimo afio. Los que no hicieron curso o examen y sufrieron lesiones

en caidas o choques durante el Gltimo afo representan el 1% (Tabla 21).

Tabla 21. Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso Lesiones en siniestro en Total
para obtener el altimo afio

licencia de

conduccién para

motocicleta
no si
no 0,64% 1,05% 1,69%
si 39.71% 58,60% 98,31%
Total 40,35% 59,65% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia
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Por su parte, la mayorfa de los viajes realizados por los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado tuvieron como propésito trabajo (79%) (Figura 20)*. Otros propdsi-

tos como estudio y otros asuntos personales representan solo el 5% y 9% respectivamente (Figura

20).

Figura 20. Motivo de viaje - usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado

% Otros asuntos personales

Buscar trabajo §5%)

Otro @%

Estudio ﬁ

% Trabajo

Fuente: Elaboracion propia

4.3.5 Opciones de viaje

La mayorfa de los usuarios de la motocicleta usarfa el transporte publico si la motocicleta no
estuviera disponible. En el caso de no tener acceso a la motocicleta el 54% de los usuarios de
la motocicleta como vehiculo privado usaria ya sea el autobus, buseta o colectivo, y el 12% en
transporte publico masivo (BRT, Metro, Subte o tren)*. Adicionalmente, el 19% utilizarfa au-

tomovil (Figura 21).

35 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dfa hébil en el
horario de la manana.

36 La opcién metro o subte no aplica para el caso de Bogotd y Barranquilla. En Buenos Aires no se diferencié ente
colectivo y BRT.
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Figura 21. Modo de transporte a utilizar si la motocicleta no estu-
viera disponible - usuarios de la motocicleta como vehiculo indivi-
dual de uso privado

A pie

- 3% (e
Bicicleta No habria viajado
3% 1%

Mototaxi

2%

Aut 5vil
utomovi Bus/Buseta

/Colectivo

Masivos (BRT,
metro, subte, tren)

Fuente: Elaboracion propia

La mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado provienen
de modos de transporte publico (79%). El 52% utilizaba autobus, buseta o colectivo; el 4%
BRT; el 20% el metro, subte o tren; y el 3% una combinacién entre bus y subte o tren”’. Otro
porcentaje importante utilizaba automdévil (8%) o bicicleta (7%) (Figura 22). En Barranquilla el
85% de estos usuarios de la motocicleta provienen del transporte publico; en Bogotd el 72%, en
Buenos Aires y Caracas el 87%, y en San Pablo el 83%.

Adicionalmente, el 83% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza
este modo de transporte como su tnica fuente de ingreso. Por su parte, dentro de los oficios o
status laboral mds importantes anteriores al uso de la motocicleta como herramienta de trabajo se
encuentran: contratista o trabajador independiente (35%) y empleado de némina (13%) (Figura
23)38,

37 Esta ultima opcién se presenta solo en la ciudad de Buenos Aires.
38 Esta variable no fue respondida por los encuestados en San Pablo.
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Figura 22. Modo de transporte utilizado antes de tener la motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 23. Fuente de ingreso o tipo de empleo anterior - usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo
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Fuente: Elaboracién propia
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4.3.6 Factores de uso o compra

Dentro del grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, mds
del 75% estd de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera més rdpida de llegar a donde
voy en la hora pico es usando motocicleta” (93%), “el costo de la motocicleta es menor que el
de usar bus/buseta/colectivo” (82%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar BRT”
(87%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar metro/subte/tren” (85%), “el costo de
la motocicleta es menor que el de usar taxi” (86%), y “el costo de la motocicleta es menor que el
de usar mototaxi” (87%) (Figura 24). Adicionalmente, el 75% estd de acuerdo con la afirmacién
“el costo de la motocicleta es menor que el de usar automdévil” y el 74% con “muchos amigos o
familiares usan motocicleta” (Figura 24).

Es de destacar que las afirmaciones sobre costos comparativos de los modos de transporte varfan
de acuerdo con la ciudad. Esto refleja diferencias en politicas tarifarias. En Barranquilla aproxi-
madamente el 75% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
estd de acuerdo con la anterior afirmacién; en Bogotd la cifra es de cerca del 90%, en San Pablo
de aproximadamente el 95%, en Caracas del 50%, en Buenos Aires varia entre el 60% y el 40%
dependiendo del modo de transporte publico (62% colectivo, 52% subte, y 40% tren).

Para este mismo grupo de usuarios de la motocicleta, cerca de la mitad estin de acuerdo con
las siguientes afirmaciones: “el costo de comparar una motocicleta es alto” (48%) y “si viajo en
motocicleta entre dos puntos de la ciudad el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora
del dia o la congestién” (49%) (Figura 24). Solo un 18% estdn de acuerdo con la afirmacién “la
motocicleta es un vehiculo muy seguro” (Figura 24). Esto tiene relacién con los hallazgos del

componente cualitativo.

Lo

.
Contacto con motociclistas en via en Buenos Aires.
Foto por Silvina Arrastia. CC BY
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Figura 24. Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado
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Fuente: Elaboracién propia

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo mds del 75% estdn
de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy en la
hora pico es usando motocicleta” (94%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar bus/
buseta/colectivo” (86%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar BRT” (89%), “el
costo de la motocicleta es menor que el de usar metro/subte/tren” (87%), “el costo de la moto-
cicleta es menor que el de usar taxi” (91%), y “el costo de la motocicleta es menor que el de usar
automovil” (86%) (Figura 25).

Adicionalmente, el 74% estd de acuerdo con la afirmacién “el actual empleo es altamente satisfac-
torio;” mientas que el 72% estd de acuerdo con la afirmacién “muchos amigos o familiares usan
la motocicleta,” si viajo en motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi
el mismo sin importar la hora del dia o la congestién,” y “podria trabajar si no tuviera acceso a
una motocicleta” (Figura 25). Un 31% estdn de acuerdo con la afirmacién “la motocicleta es un

vehiculo muy seguro” (Figura 25).

@5 En desacuerdo

100%

3%

5%
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Figura 25. Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo
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Fuente: Elaboracién propia

De la poblacién de no usuarios de la motocicleta, més del 75% estuvo de acuerdo con las afirma-
ciones: “el costo de la motocicleta es menor que el de usar BRT” (84%), “el costo de la motoci-
cleta es menor que el de usar metro/subte/tren” (78%), “el costo de la motocicleta es menor que
el de usar taxi” (90%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar mototaxi” (79%), y “el
costo de la motocicleta es menor que el de usar automdévil” (85%) (Figura 26).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 45% y 75% estd de acuerdo
con las afirmaciones: “el costo de comparar una motocicleta es alto” (62%), “la manera mds
rdpida de llegar a donde voy en la hora pico es usando motocicleta” (69%), y “el costo de la mo-

tocicleta es menor que el de usar bus/buseta/colectivo” (73%) (Figura 26).
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Figura 26. Factores de uso o compra —no usuarios de la motocicleta
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4.4 RESULTADOS MODELOS ECONOMETRICOS

4.4.1 Resumen resultados modelos econométricos

Pese a la utilidad de las estadisticas descriptivas y las tabulaciones de la seccién anterior, en esta
seccién reportamos los resultados de modelos econométricos que ayudan a controlar por otros
factores que pueden explicar las posibles asociaciones encontradas. En tres andlisis diferentes,
estudiamos los factores que explican a) el uso de las motocicletas y mototaxis, b) la frecuencia de
uso de la motocicleta privada, y ¢) la ocurrencia de siniestros en motocicleta entre los usuarios
encuestados.

Para el primer andlisis, encontramos que ser hombre menor de 35 afios determina el uso de la
motocicleta privada. Asimismo, que la percepcion de rapidez de la motocicleta se asocia con un
aumento en la probabilidad de compra de motocicleta privada. Incluso después de tener en cuen-
ta factores socio-demogréficos y de nivel de servicio, es mds probable ser usuario de motocicleta
en Buenos Aires y Barranquilla que en las demds ciudades. En cambio, no estar en el grupo de
edad mayor, no pertenecer al nivel de ingreso medio, y tener como mdximo nivel de educacién
bachillerato estd asociado con ser usuario de mototaxi. El mototaxismo es un fenémeno mucho
mds comun en Caracas que en cualquier otra ciudad estudiada.

Al examinar los factores que determinan el nivel de uso de motocicletas privada en el segundo
andlisis, encontramos que el niimero de viajes aumenta también para hombres menores de 35
afios, cuando se considera que el costo de utilizar la motocicleta es menor con relacién al servicio
de bus o colectivo, y cuando la percepcién de seguridad de la motocicleta como medio de trans-
porte aumenta. Finalmente, para el tercer andlisis sobre siniestros en motocicleta, encontramos
que tener automdvil, licencia de conduccién de motocicleta y motocicleta de cilindraje mayor a
150 cc se asocia con una reduccién en la probabilidad de sufrir un siniestro.

En conjunto, estos resultados confirman la importancia de factores socio-demogréficos y de nivel
de servicio del sistema de transporte en determinar en ser usuario de la motocicleta y el mototaxi,
en la frecuencia de uso de la motocicleta, y en la ocurrencia de siniestros. En particular, los efectos
de nivel de servicio (costo, rapidez) de otras alternativas modales en relacién con la motocicleta
sugieren que la mejora en el servicio de otras opciones modales ayudaria a disminuir la presién

que existe para utilizar la motocicleta privada.

4.4.2 Modelos econométricos

Las estadisticas descriptivas nos dan idea de la magnitud y variabilidad en los datos de interés
(como diferencia socio-econémicas entre usuarios o diferencias en los motores de motocicletas),
mientras que las tabulaciones ayudan a entender posibles asociaciones (como la importancia
de ahorros en tiempo de viaje en el uso de la motocicleta y la experiencia como conductor y
su asociacién con la ocurrencia de siniestros). Sin embargo, en muchos casos las asociaciones
pueden ser causadas por otras variables en comin (llamado asociacién espuria) o pueden ser

afectadas por terceras variables que no han sido tenidas en cuenta. Por esto, para entender mejor
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los factores asociados con la compra y uso de la motocicleta, se estimaron tres grupos de modelos
estadisticos. Cada uno de estos modelos corresponde a una pregunta diferente, que atiende a tres
elementos de interés para el estudio actual: explicar el uso (y para usuarios privados la compra) de
la motocicleta y entender los factores relacionados con la siniestralidad y las lesiones de usuarios
de motocicletas.

Asi, el primer modelo corresponde a la pregunta 1: ;Qué factores contribuyen a explicar si un
entrevistado es pasajero de mototaxi, de motocicleta privada, o de otros modos de transporte?
El segundo a la pregunta 2: ;Para los usuarios de motocicleta privada, qué factores determinan
su compra y qué factores determinan su frecuencia de uso? El tercer modelo a la pregunta 3,
dividida a su vez en dos subcategorias: Para los usuarios de motocicleta y mototaxi, ;qué factores
determinan si han tenido un siniestro o accidente? Y, ;qué factores determinan si el usuario ha
tenido lesiones en un accidente?

Los factores estudiados corresponden a las preguntas realizadas en la encuesta; son descritos en la
seccidn anterior, se agrupan en factores socio-demograficos, de propiedad vehicular, y de compa-
racién modal. Los factores socio-demogréficos incluyen las variables sexo, edad, ingreso, y educa-
cién. Los factores de propiedad vehicular incluyen la propiedad de automévil y de bicicletas. La
propiedad de motocicleta se excluye de los modelos debido a que dicha variable es enddgena. Los
factores de comparacién modal incluyen comparaciones entre el costo del uso de la motocicleta
con respecto a diferentes opciones modales (buses, buses rdpidos, subterrdneo/metro, y taxi). Asi-
mismo se incluyen factores de percepcion de rapidez de la motocicleta en cualquier momento del
dia y durante horas pico, percepcién de seguridad y si familiares y/o amigos poseen motocicletas.
El dltimo factor estudiado es un efecto fijo que estima variaciones especificas a cada ciudad.
Para facilitar el andlisis y estimar posibles efectos no-lineales, la mayoria de variables fueron
convertidas en variables binarias (0 dummies), como se muestra a continuacién. La mayoria de
los resultados son esperados y confirman algunas de las conclusiones de los grupos focales y el

resumen de la literatura.

Tabla 22. Descripcidén de variables utilizadas en modelos

estadisticos
Variable Definicién/Valor
Sociodemograficas
hombre =1 si hombre; 0 si mujer
edad1¥ =1 si edad < 35 anos; 0 de lo contrario
edad24 =1 si edad = 35 anos pero < 51; 0 de lo contrario

39 El corte en edad para la definicién de la variable edad1 obedece a que la edad promedio de la muestra es cercana a
los 35 afios. Este niimero coincide con otros estudios realizados en América Latina (CAF, 2013)

40 El corte en edad para la definicién de la variable edad1 se basa en estudios que sugieren que los motociclistas de
mds de 50 afios de edad tienen una mayor probabilidad de sufrir un accidente. Ver por ejemplo, Insurance Institute for
Highway Safety (2012), consultado en http://www.iii.org/issue-update/motorcycle-crashes
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Variable

ingreso1*!

ingreso2 “2

bachillerato

técnico

Propiedad
vehicular
Moto

segterceros

combfreq
cilindraje
automovil
bicicleta
licencia

licenciamoto
cursolicmoto
Comparacion

modal

rapidezpico

rapidezsiempre

Definicién/Valor
=1 siingreso mensual < COP$1.000.000 en Bogota y Barran-
quilla, < AR$2.800 en Buenos Aires, < Bs$2.460 en Caracas,
y < R$1.400; 0 de lo contrario
=1siingresomensual> COP$1°000.000 pero < COP$3°000.000
en Bogotd y Barranquilla, > AR$2.800 pero <AR$8.000 en
Buenos Aires, y > Bs$2.460 pero < Bs$5.000 en Caracas,
y > R$1.400 pero <R$2.500 en San Pablo; 0 de lo contrario.
Las categorias omitidas de ingresos son: > COP$3'000.000
en Bogota y Barranquilla, > AR$8.000 en Buenos Aires, >
Bs$5.000 en Caracas, y >R$ 2.500
=1 si el maximo nivel de educacion obtenida es educacion
secundaria completa; 0 de lo contrario
=1 si el maximo nivel de educacién obtenida es universidad

incompleta o grado técnico completo; 0 de lo contrario.

=1 si propietario de motocicleta; 0 de lo contrario

=1 si “tiene seguro contra danos a terceros”; 0 de lo
contrario

Frecuencia de tanqueo de gasolina (veces por semana)

=1 si cilindraje > 150 c.c.

=1 si propietario de uno o mas automoviles, 0 de lo contrario
=1 si es dueno de una bicicleta, 0 de lo contrario

=1 si tiene licencia para conducir automavil, 0 de lo contrario
=1 si tiene licencia para conducir motocicleta, 0 de lo con-
trario

=1 si hizo curso/examen para obtener la licencia para con-
ducir motocicleta, 0 de lo contrario

=1 si de acuerdo con la afirmacion “La manera mas rapida
para llegar a donde voy en la hora pico es usando motocicle-
ta”; 0 de lo contrario

=1 si de acuerdo con la afirmacion “Si viajo en motocicleta
entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el
mismo sin importar la hora del dia o la congestién”; 0 de lo
contrario

Encuestados clasificados dentro de la categoria de Ingresol son todos aquellos que manifestaron tener ingresos de
menos de del valor equivalente a USD 500.

42 Encuestados clasificados dentro de la categoria de Ingreso2 son todos aquellos que manifestaron tener ingresos equi-
valentes al rango definido entre USD 500 y USD 1500 (Ver pie de pdgina 49 para mds informaci6n).

41 El ingreso se dividid en tres categorfas: 1. ingreso bajo, 2. medio y 3. alto. Estas categorias provienen a su vez de
agrupacién de rangos de ingreso definidos para cada ciudad realizada junto con los expertos locales que colaboraron con
la investigacion. Estos rangos por ciudad se construyeron usando como referencia el salario minimo mensual de cada
ciudad a la fecha de planificacién de la encuesta en cada ciudad.



Variable

seguridad

amigos

costocompra

costobusbuseta

costobusesrapidos

costometrosubte

costomenortaxi
Ciudades
Barranquilla
Bogota

Buenos Aires

San Pablo

Fuente: Elaboracion propia

Definicién/Valor
=1 si de acuerdo con la afirmacién “La motocicleta es un
vehiculo muy seguro”; 0 de lo contrario
=1 si de acuerdo con la afirmacién “Muchos amigos y famil-
iares usan motocicletas”; 0 de lo contrario
=1 si de acuerdo con la afirmacién “El costo de comprar una
motocicleta es alto”; 0 de lo contrario
=1 si de acuerdo con la afirmacion “El costo de utilizar
motocicleta es menor que el de usar bus” (para todas las
ciudades excepto Buenos Aires) o “El costo de utilizar mo-
tocicleta es menor que el de usar buseta” (para todas las
ciudades excepto Buenos Aires) o “El costo de utilizar mo-
tocicleta es menor que el de usar colectivo” (para Buenos
Aires); 0 de lo contrario
=1 si de acuerdo con la afirmacién “El costo de utilizar mo-
tocicleta es menor que el de utilizar Transmilenio” (para
Bogota) o “El costo de utilizar motocicleta es menor que el
de utilizar Transmetro” (para Barranquilla) o “El costo de
utilizar motocicleta es menor que el de utilizar Metrobus”
(para Caracas); 0 de lo contrario
=1 si de acuerdo con la afirmacion “El costo de utilizar mo-
tocicleta es menor que el de utilizar metro”(para Caracas) o
“El costo de utilizar motocicleta es menor que el de utilizar
subte” (para Buenos Aires) o “El costo de utilizar motocicle-
ta es menor que el de utilizar tren” (para Buenos Aires); 0
de lo contrario
=1 si de acuerdo con la afirmacion “El costo de utilizar mo-

tocicleta es menor que el de usar taxi”; 0 de lo contrario

=1 si la ciudad es Barranquilla; 0 de lo contrario

=1 si la ciudad es Bogota; 0 de lo contrario

=1 si la ciudad es Buenos Aires; 0 de lo contrario. Categoria
omitida es Caracas.

=1 si la ciudad es Buenos Aires; 0 de lo contrario. Categoria
omitida es Caracas.

La motocicleta en América Latina

Factores que determinan el tipo de uso de la motocicleta: usuario de motocicleta privada o pasajero de

mototaxi

Para entender cémo inciden los factores sociodemograficos, de propiedad vehicular, y las ca-

racteristicas de alternativas modales en el uso de la motocicleta como vehiculo privado o el uso

del mototaxi, se estimé una regresién logistica multinomial utilizando los pesos probabilisticos
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resultando del disefio de la encuesta y con errores estdndares robustos (Tabla 23)*. Los resultados
indican que las variables incluidas en el modelo son significativas globalmente y el ajuste del
modelo es adecuado*. Adicionalmente, se realizé una prueba de Independencia de Alternativas
Irrelevantes (o IIA), la cual confirma la idoneidad del modelo. Esta prueba se realizé estimando
dos veces el modelo, la primera vez de manera completa incluyendo las tres categorfas que toma
la variable de interés (moto privada, mototaxi, u otro) y la segunda vez solamente incluyendo
dos categorfas en modo de transporte (moto privada y mototaxi). Después de comparar todos los
coeficientes, no se pudo rechazar la hipdtesis de que sus diferencias estadisticas fueran distintas
de cero. De esta manera se concluye que el supuesto de IIA se cumple.

Para la categoria “usuario de mototaxi,” en comparacién con “usuario de otros modos de trans-
porte,” resultaron significativas para la eleccién de este modo de transporte variables de tipo
sociodemogrifico, de comparacién modal, y a nivel de ciudad®“. Tener menos de 35 afios de
edad o tener entre 35 y 50 afos de edad estd asociado con un aumento en la probabilidad de ser
usuario de mototaxi, en comparacién con ser mayor de 50 anos. Este resultado sugiere que uso
de mototaxis no es popular en adultos mayores. Por su parte, tener ingresos mayores o iguales a
COP$1°000.000 (aproximadamente USD 500) y menor a COP$3°000.000 (aproximadamente
USD 1.500, o su equivalente en Pesos Argentinos, Bolivares Fuertes, y Reales), en comparacién
con poseer un ingreso mayor a este rango, estd asociado con una disminucién en la probabili-
dad de ser usuario de mototaxi. Esto quiere decir que las personas con ingresos mayores a USD
1.500 son mds propensas a usar mototaxi. Por el contrario, tener como méximo nivel de educa-
cién secundaria completa estd asociado con un incremento en la probabilidad de ser usuario de
mototaxi. Lo anterior sugiere que el uso del mototaxi es popular en personas con menor nivel de
escolaridad, pero con un ingreso relativamente significativo. Adicionalmente, considerar que “El
costo de utilizar motocicleta es menor que el de utilizar metro, subte o tren” estd asociado con
un incremento en la probabilidad de usar mototaxi.

Asimismo, estar ubicado en las ciudades de Bogotd, Buenos Aires y en San Pablo con respecto
a estar en Caracas estd asociado con una probabilidad menor de usar mototaxi como medio de
transporte. Lo anterior puede estar relacionado a que mientras que en Bogotd, Buenos Aires y
San Pablo la actividad del mototaxismo estd prohibida, y no se encontrd evidencia (Buenos Aires
y San Pablo) o se encontré poca evidencia (Bogotd) de su existencia, en Caracas el mototaxismo
si es permitido. Por su parte, estar ubicado en Barranquilla con respecto a estar en Caracas estd
asociado con una probabilidad mayor de usar mototaxi?’. Para la categorfa “usuario de motoci-
cleta privada,” en comparacion con “usuario otros modos de transporte,” resultaron significativas
para la eleccidn de este modo de transporte variables de tipo sociodemografico, de comparacién
modal, y a nivel de ciudad®®. Ser hombre, asi{ como ser menor de 35 afios estd asociado con un

aumento, mientras que tener solo el titulo de secundaria disminuye la probabilidad del uso de

43 Chi-square = 8.975,97, p-value = 0,00

44 C Seudo R2=0,19

45 Dentro de las variables de propiedad vehicular se omiti6 “vehiculo privado” y “motocicleta” por considerarse endé-
genas.

46 La manera correcta de interpretar los efectos es que estas variables aumentan (efecto positivo) o disminuyen (efecto
negativo) el valor de la funcién de log verosimilitud de escoger “mototaxi” como modo de transporte el dfa de la en-
cuesta en comparacién con escoger “otro modo de transporte diferente a mototaxi” lo cual no quiere decir que haya una
relacién causal o implicacién directa sino mayor o menor probabilidad de escoger determinado modo de transporte.

47 Incluye también el municipio de Soledad, el cual hace parte del 4rea metropolitana de Barranquilla.

48 Dentro de las variables de propiedad vehicular se omitié “motocicleta” por considerarse endégena.
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la motocicleta como vehiculo individual de uso privado. Adicionalmente, estar de acuerdo con
las afirmaciones “La manera mds rdpida para llegar a donde voy en la hora pico es usando la
motocicleta,” “Muchos amigos y familiares usan motocicletas” y “El costo de utilizar motocicleta
es menor que el de utilizar BRT” estdn asociados de manera positiva con ser usuario de la mo-
tocicleta como vehiculo individual de uso privado. Por el contrario considerar que “El costo de
utilizar motocicleta es menor que el de utilizar taxi” estd asociado con una probabilidad menor.
Es importante aclarar que el efecto negativo o positivo solo indica que los individuos que respon-
dieron si estar de acuerdo con dichas afirmaciones tienen mds tendencia o menos a ser usuario
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado en comparacién con otros modos sin
incluir el mototaxi.

Estar en Bogotd con respecto a estar en Caracas tiene un efecto negativo sobre el uso de la mo-
tocicleta como vehiculo individual de uso privado, mientras que estar en Barranquilla o Buenos
Aires tiene un efecto positivo, con respecto a estar en Caracas en el uso de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado. La variable “San Pablo” no es estadisticamente significativa en
la escogencia de este modo de transporte, lo que sugiere que esta ciudad no tiene caracteristicas
diferentes a Caracas y que puedan asociarse con una probabilidad de escogencia mayor o menor

de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado.

Tabla 23. Modelo logistico multinomial de usuarios (s/n) de moto-
cicleta y pasajeros de mototaxi*

Variable Coeficiente Error z P>|z|
Estandar

Mototaxi vs. No-usuario
Socio-demograficas

hombre 0,27 0,78 0,34 0,73
edad1 2,36 0,93 2,55 0,01
edad? 2,83 0,79 3,60 0.00
ingreso -1,34 0,84 -1,59 0,11
ingreso?2 -2,14 0,92 -2,34 0,02
bachillerato 2,33 1,07 2,18 0,03
técnico 1,45 1,33 1,09 0,28
Comparacion modal

rapidezpico -0,35 0,60 -0,58 0,57
seguridad -0,32 0,92 -0,35 0,73
amigos -1,08 0,72 -1,51 0,13
rapidezsiempre -0,89 0,53 -1,68 0,09
costobusbuseta -0,79 0,88 -0,90 0,37
costobusesrapidos -0,28 1,04 -0,27 0,78
costometrosubte 2,36 1,09 2,15 0,03
costomenortaxi -0,59 1,21 -0,49 0,63
Ciudades

Bogota -21,22 0,61 -34,60 0,00
Barranquilla 3,65 0,91 3,99 0,00
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Variable Coeficiente Error z P>|z]|
Estandar

Buenos Aires -23,32 1,62 -14,43 0,00

San Pablo -24,06 1,06 -22,60 0,00

Constante -8,40 1,26 -6,64 0,00

Moto privada vs. No-usuario
Sociodemograficas

hombre 2,26 0,40 5,70 0,00
edad1 1,64 0,42 3,95 0,00
ingreso’ 0,71 0,42 1,68 0,09
ingreso? -0,38 0,56 -0,67 0,50
bachillerato -1,00 0,56 -1,79 0,07
técnico -0,64 0,43 -1,50 0,13
Comparacion modal

rapidezpico 1,36 0,38 3,60 0,00
seguridad 0,08 0,35 0,23 0,82
amigos 0,74 0,33 2,25 0,02
rapidezsiempre 0,26 0,32 0,81 0,42
costobusbuseta -0,31 0,43 -0,72 0,47
costobusesrapidos 1,61 0,52 3,12 0,00
costometrosubte -0,58 0,53 -1,08 0,28
costomenortaxi -1,50 0,40 -3,74 0,00
Ciudades

Bogota -1,13 0,48 -2,34 0,02
Barranquilla 1,36 0,45 3,02 0,00
Buenos Aires 2,05 0,59 3,48 0,00
San Pablo 0,28 0,49 0,56 0,57
Constante -7,79 0,74 -10,54 0,00
X2 8.975,97

N 1.435

Pseudo-R2 0,19

*Categoria de referencia: no usuario de motocicleta o mototaxi
g

Fuente: Elaboracién propia

Factores determinan la compra de motocicleta privada y su frecuencia de uso

Para entender cémo inciden los factores sociodemograficos, de propiedad vehicular, y las ca-
racteristicas de alternativas modales en la compra y frecuencia de uso de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado se estimé una regresién de Poisson con switching, utilizando
los pesos probabilisticos resultando del disefio de la encuesta y con errores estdndares robustos
(Terza, 1998; Miranda y Rabe-Hesketch, 2006). El modelo de switching corresponde a un mo-
delo probit de propiedad de motocicleta privada cuyas tGnicas respuestas son “si” 0 “no” mientras

que el modelo de Poisson se estima de manera condicional a que el individuo si fuera propietario

de motocicleta. Asi, se estiman dos ecuaciones, una para propiedad de motocicleta y otra para
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su uso. El modelo se estimé de diferentes maneras para identificar el que tuviera el mejor ajuste,
dependiendo de si se considera la propiedad de la motocicleta como endégena o exdgena a la
ecuacién de uso. Es decir, si la decisién de obtener una motocicleta depende en parte del nimero
de viajes que se hagan, entonces un modelo con un switch endégeno seria apropiado. Efectiva-
mente el modelo con mejor ajuste es el que tiene un switch endégeno®. Lo anterior debido a
que la decisién de adquirir o no moto es enddgena, por consiguiente, estd correlacionada con el
nimero de viajes en moto. Las variables incluidas en el modelo son en conjunto estadisticamente
significativas.*

Dado que el modelo de conteo distribuido Poisson se debe estimar a través de métodos no linea-
les sino de méxima verosimilitud, no existe una interpretacion directa de los coeficientes obteni-
dos de las variables estudiadas (Tabla 23). A pesar de lo anterior, si es posible generar conclusiones
a partir de los signos la significancia de dichas variables.

Al analizar los resultados del modelo Poisson se encuentran que ser hombre, tener edad menor a
35 afos y tener una bicicleta respecto a no tenerla tienen un efecto positivo y significativo sobre el
nimero de viajes. Asimismo, tienen un efecto positivo sobre el niimero de viajes en motocicleta
responder de manera afirmativa a las siguientes preguntas: “La manera mds rdpida para llegar a
donde voy en la hora pico es usando motocicleta”, “La manera mds rdpida para llegar a donde voy

» «

sin importar la hora del dfa es usando motocicleta,” “La motocicleta es un vehiculo muy seguro”
y “El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar bus, buseta o colectivo.”

Del mismo modo, tiene un efecto positivo y significativo vivir en las ciudades de Barranquilla y
San Pablo con respecto a estar ubicado en Caracas (Tabla 23). La columna de efectos marginales
resume el efecto de un cambio en la variable independiente sobre la variable dependiente. Los
resultados en esta columna sugieren que el sexo y la percepcién de la rapidez de las motos durante
la hora pico son las variables que més influyen en explicar variaciones en el niimero de viajes en
motocicleta.

Por su parte, en la seccién del modelo que determina los factores que estdn asociados con la
compra de motocicleta se determiné que ser hombre o tener una edad menor a 35 afos estd
asociado con un efecto positivo. De la misma manera las dos categorias de ingresos tienen un
efecto estadistico negativo en la propiedad de motocicletas en relacién con la categoria de ingreso
excluida (tener un ingreso mayor a COP$3°000.000 (USD 1.500) o su equivalente en Pesos
Argentinos, Reales y Bolivares Fuertes). Es decir, un ingreso alto aumenta la probabilidad de
compra de motocicleta privada.

Asimismo, considerar que el costo de la motocicleta es menor que el costo de usar un taxi tiene
un efecto negativo en la propiedad de motocicletas. Finalmente, estar ubicado en las ciudades de
Bogotd, Barranquilla, San Pablo y Buenos Aires estd asociado con un incremento en la probabi-

lidad de tener una moto propia con respecto a estar en Caracas.

49 El coeficiente de correlacién de la muestra es -2,28 y es estadisticamente significativo al 5% (p-value: 0,023). Dicha
correlacion indica que el término de error del modelo de seleccién (probit) tiene una relacién negativa con el término
de error del modelo Poisson utilizado, no que la decisién de tener una moto estd correlacionada de manera negativa con
el nimero de viajes. Si no se tiene en cuenta dicha correlacion, es decir, si se usa un proceso Poisson independiente del
probit de seleccidn, se encuentra que los coeficientes del probit estarfan subestimados. Adicionalmente, para examinar
si hay evidencia de sobredispersion en la muestra niimero de viajes, se estimé un modelo binomial negativo, encontran-
do que el afpha, el cual indica sobredispersién, no es significativo (x=0,072), lo cual indica que no existe una diferencia
entre el modelo negativo binomial y el Poisson. De esta manera, se utilizé el modelo para el proceso de conteo Poisson
y un modelo de seleccién probit que estd correlacionado con el anterior.

50 prueba chi-square = 452,22; valor p =0,00
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Tabla 24. Modelo de propiedad y numero de viajes en motocicleta

privada

Variable Coeficiente Error z P>|z| Efecto
Estandar Marginal

# de viajes
Socio-demograficas
hombre 0,39 0,12 3,28 0,00 1,03
edad1 0,20 0,06 3,18 0,00 0,51
ingreso’ 0,15 0,12 1,25 0,21 0,29
ingreso? 0,21 0,11 1,88 0,06 0,46
bachillerato 0,10 0,10 0,99 0,32 0,24
técnico -0,13 0,11 -1,23 0,22 -0,28
Propiedad vehicular
automovil 0,13 0,07 1,76 0,08 0,33
bicicleta 0,15 0,06 2,42 0,02 0,34
Comparacion modal
rapidezpico 0,32 0,13 2,51 0,01 0,81
rapidezsiempre 0,17 0,06 2,95 0,00 0,42
seguridad 0,14 0,07 2,20 0,03 0,36
amigos 0,11 0,07 1,64 0,10 0,29
costobusbuseta 0,25 0,11 2,36 0,02 0,64
costobusesrapidos 0,02 0,12 0,20 0,85 0,08
costometrosubte -0,03 0,13 -0,21 0,83 -0,03
Ciudades
Bogota 0,18 0,15 1,23 0,22 0,67
Barranquilla 0,33 0,16 2,09 0,04 0,94
Buenos Aires 0,16 0,15 1,12 0,26 0,69
San Pablo 0,52 0,11 4,67 0,00 1,32
Moto (enddgenal) 0,18 0,15 1,23 0,22 0,67
Constante -2,16 0,21 -10,31 0,00 -

Switch (tiene motocicleta privada 1=Si, 0=No)
Sociodemograficas

hombre 0,95 0,17 5,71 0,00 -
edad1 0,34 0,13 2,64 0,01 -
ingreso’ -0,78 0,23 -3,39 0,00 -
ingreso? -0,50 0,22 -2,31 0,02 -
bachillerato -0,02 0,22 -0,09 0,93 -
técnico 0,40 0,24 1,67 0,09 -
Propiedad vehicular

automovil 0,08 0,15 0,49 0,62 -
bicicleta -0,21 0,13 -1,54 0,12 -
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Variable Coeficiente Error Z P>|z| Efecto
Estandar Marginal

Comparacion modal

costocompra

rapidezpico 0,15 0,13 1,20 0,23 -
seguridad 0,37 0,19 1,89 0,06 -
amigos 0,12 0,13 0,98 0,33 -
rapidezsiempre 0,11 0,16 0,74 0,46 -
costocompra 0,16 0,13 1,24 0,21 -
costobusbuseta 0,33 0,20 1,64 0,10 -
costobusesrapidos 0,31 0,23 1,34 0,18 -
costometrosubte 0,42 0,25 1,65 0,10 -
costomenortaxi -0,81 0,20 -4,03 0,00 -
Efectos ciudades

Bogota 2,41 0,29 8,33 0,00
Barranquilla 1,56 0,29 5,43 0,00

Buenos Aires 3,14 0,49 6,40 0,00

San Pablo 0,53 0,20 2,60 0,01
Constante -1,24 0,32 -3,82 0,00

X2 4.52,22

N 892

Sigma 0,53

Rho -0,27

Fuente: Elaboracion propia

Factores determinan la incidencia de siniestros y lesiones en motocicleta

Para entender cémo inciden los factores sociodemograficos, de propiedad vehicular, y las carac-
teristicas de alternativas modales en la ocurrencia tanto de siniestros como de lesiones dado un
siniestro, se estimé un modelo Probit para cada caso, utilizando los pesos probabilisticos resultan-
tes del disefio de la encuesta y con errores estdndares robustos®*2. Para el caso del modelo que es-
tima la ocurrencia de siniestros las variables incluidas son significativas globalmente (Chi-square:
90,44 , valor p: 0,000) y el ajuste del modelo es aceptable (seudo R cuadrado: 0,15)(Tabla 25).
En el modelo Probit de lesiones las variables incluidas son significativas globalmente (Chi-square:
43,06, valor p: 0,003) y el ajuste del modelo es aceptable (seudo R cuadrado: 0,13) (Tabla 25).
Dado que el modelo Probit debe estimarse a través de métodos no lineales, no existe una inter-
pretacién directa de los coeficientes obtenidos aparte de determinar la significancia estadistica y
el signo de las variables estudiadas (Tabla 22). Para poder obtener una mejor interpretacion de

los coeficientes de los modelos Probit se requiere calcular los efectos marginales de las variables

estudiadas (Tabla 24 y Tabla 25).

51 También se estimé un modelo de seleccién Heckman, en que los siniestros eran la variable de seleccién para el
modelo de lesiones, pero el modelo no convergid, luego esos resultados no se presentan.

52 Asimismo se estimé un modelo Probit para cada caso incluyendo la variable de tiempo de uso de la motocicleta (1 si
lleva conduciendo el vehiculo menos de 1 afio, 0 de lo contrario). La variable no resulto ser representativa ni el modelo
mejoré de manera sustancial.
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Tabla 25. Modelo probit de siniestros para motociclistas

Variable

Accidentes
Socio-demograficas
hombre

edad1

edad?

ingreso’
ingreso?
bachillerato
técnico
Propiedad vehicular
automavil
licencia
motopropia
licenciamoto
cursolicmoto
segterceros
combfreg*
cilindraje
Comparacion
modo/Percepcion
costocompra
rapidezpico
seguridad
amigos
rapidezsiempre
Ciudades
Bogota
Barranquilla
Buenos Aires
San Pablo
Constante

Zy2
X

ANNSSSSS
4

o
0
[}
c
o
?
A
N

Coeficiente Error

0,34
0,13
0,49
-0,03
-0,06
-0,05
-0,04

-0,42
0,16
0,24
-0,94
0,08
-0,06
-0,05
=087

-0,11
-0,35
=0/38
-0,16
0,09

-0,30
-0,61
-0,31
0,69
0,53
90,44
1.188
0,15

Estandar

0,38
0,29
0,29
0,27
0,25
0,28
0,29

0,21
0,21
0,18
0,48
0,17
0,17
0,02
0,22

0,14
0,25
0,17
0,15
0,14

0,22
0,23
0,19
0,21
0,74

Z

0,91
0,44

1,65

-0,12
-0,26
-0,20
-0,15

-2,02
0,77
1,33
-1,96
0,45
-0,35
-1,88
=212

-0,75
-1,37
=195
-1,04
0,62

=1
-2,69
-1,66
3,22
0,72

P>|z|

0,36
0,66
0,10
0,90
0,80
0,85
0,88

0,04
0,44
0,18
0,05
0,66
0,73
0,06
0,01

0,45
0,17
0,05
0,30
0,54

0,17
0,01
0,10
0,00
0,48

Efecto
Marginal

0,11
0,05
0,18
-0,01
-0,02
-0,02
-0,02

-0,15
0,06
0,09
-0,36
0,03
-0,02
-0,02
-0,19

-0,04
-0,13
-0,12
-0,06
0,03

-0,10
-0,20
-0,11
0,25

*efectos marginales calculados entre llenar el tanque una vez y siete veces por semana.

Fuente: Elaboracion propia
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Los efectos marginales de las variables estadisticamente estudiadas en el modelo Probit de sinies-
tros sugieren que ser propietario de a lo sumo un automdvil estd asociado con una probabilidad
15 puntos porcentuales mds baja de sufrir un accidente en motocicleta que los que no poseen
automdvil(es). Lo anterior puede estar relacionado a que los conductores duales (automévil y
motocicleta) son més conscientes de la presencia y riesgo asociado a la interaccién de estos dos
modos de transporte, incluyendo aspectos espaciales y de conducta en la conduccién. Asimismo,
tener licencia para conducir motocicleta estd asociado con una reduccién en la probabilidad de
ocurrencia de siniestro de 36 puntos porcentuales. Este resultado resalta la importancia del licencia-
miento y la capacitacién que ocurre con este. Sin embargo, la variable sobre si hubo capacitacién
durante la consecucién de la licencia de conducir no es estadisticamente significativa.

Adicionalmente, tener una motocicleta de cilindraje mayor a 150 cc estd asociado con una re-
duccién en la probabilidad de ocurrencia de siniestro de 19 puntos porcentuales. Este resultado
puede estar asociado a que la capacitacién de usuarios de motocicletas de mayor cilindraje es
de mayor calidad o que estos usuarios conducen con mayor cautela, dado que el vehiculo es de
mayor costo. Ninguna variable sociodemogréfica o de comparacién modal es estadisticamente
significativa. Entre las variables de ciudad, estar en San Pablo, estd asociado con una probabilidad
25 puntos porcentuales més alta de sufrir un siniestro versus estar en Caracas. En contraste, estar
en Barranquilla estd asociado con una probabilidad 20 puntos porcentuales menor de sufrir un
siniestro versus estar en Caracas. Las variables Bogotd y Buenos Aires no son estadisticamente

significativas lo que sugiere que no hay diferencias sistemdticas entre estas dos ciudades y Caracas.

Tabla 26. Modelo Probit de lesiones personales debido a siniestros
para motociclistas

Variable Coeficiente Error z P>|z| Efecto
Estandar Marginal

Lesiones
Socio-demograficas

hombre -0,72 0,55 -1,3 0,19 -0,25
edad1 -0,18 0,59 -0,31 0,76 -0,07
edad? -0,23 0,61 -0,37 0,71 -0,09
ingreso’ 0,01 0,47 0,03 0,98 0,00

ingreso?2 0,51 0,45 1,13 0,26 0,20

bachillerato 0,54 0,56 0,96 0,34 0,21

técnico 0,47 0,59 0,8 0,43 0,18

Propiedad vehicular

automovil 0,48 0,32 1,47 0,14 0,18

licenciamoto 0,55 0,62 0,89 0,37 0,22

cursolicmoto 0,38 0,29 1,31 0,19 0,15

segterceros -0,56 0,26 -2,14 0,03 -0,21
combfreq 0,08 0,04 1,9 0,06 0,03

cilindraje -0,26 0,33 -0,8 0,42 -0,10
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Variable Coeficiente Error Z P>|z| Efecto
Estandar Marginal

Comparacion modal

rapidezpico -0,02 0,46 -0,04 0,97 -0,01
seguridad -0,38 0,35 -1,07 0,28 -0,15
amigos -0,52 0,24 -2,14 0,03 -0,20
rapidezsiempre 0,16 0,25 0,63 0,53 0,06
Ciudades
Bogota -1,33 0,40 -3,32 0,00 -0,46
Barranquilla -0,57 0,40 -1,41 0,16 -0,22
Buenos Aires -0,62 0,34 -1,85 0,07 -0,24
San Pablo -0,48 0,37 -1,32 0,19 -0,19
Constante 0,35 1,37 0,25 0,80

gxz 43,06

%N 351

gPseudo-RZ 0,13

*efectos marginales calculados entre llenar el tanque una vez y siete veces por semana.

Fuente: Elaboracién propia

Los efectos marginales de las variables estadisticamente estudiadas en el modelo Probit de lesiones
sugieren que tener seguro contra dafos a terceros estd asociado con una probabilidad 21 puntos
porcentuales menor de sufrir una lesién en un siniestro. Lo anterior puede estar relacionado al
hecho de que el valor de las pélizas de seguro incrementa si el usuario se ve involucrado en un ac-
cidente que cause dafnos considerables a terceros y que amerite hacer uso de la péliza. Asimismo,
estar de acuerdo con la afirmacién “muchos amigos o familiares usan motocicleta” estd asociado
con una probabilidad 20 puntos porcentuales menor de sufrir una lesién en un siniestro.

Entre las variables de ciudad, estar en Bogotd estd asociado con una probabilidad 46 puntos
porcentuales menor de sufrir una lesidn en un siniestro versus estar en Caracas. Las variables
Barranquilla, San Pablo y Buenos Aires no son estadisticamente significativas lo que sugiere que

no hay diferencias sistemdticas entre estas ciudades y Caracas.
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A través de la revision de literatura, el trabajo cualitativo, y las encuestas a usuarios y no usuarios,
en el presente estudio hemos identificado diversos factores que han contribuido al incremento
vertiginoso en la adquisicién y uso de la motocicleta en cinco ciudades de América Latina. Tam-
bién hemos caracterizado a los usuarios de los diferentes servicios de motocicleta, las motocicletas
mismas, las causas que explican la adquisicién y uso de las motocicletas, y la ocurrencia de sinies-
tros y lesiones en estas. Hay que precisar que, debido a los instrumentos utilizados (entrevistas y
encuestas) para recolectar informacién primaria, el perfil del motociclista fallecido en accidentes
de trénsito y factores asociados a dichos siniestros no es analizado.

El andlisis estadistico sugiere que los bajos costos operativos y los ahorros en tiempo de viaje, en
relacién con otras opciones de movilidad, son los grandes atractivos de las motocicletas. Con-
firmando esto, en dos ciudades estudiadas aqui donde el transporte piblico es altamente sub-
sidiado (Buenos Aires y Caracas) el costo operativo fue menos importante al determinar el uso
de la motocicleta. De igual manera, la baja cobertura del sistema de transporte publico, la cual
implica altos tiempos para llegar a las paradas, trasbordos de un servicio a otro, largas esperas, y
altas tarifas, explican el uso de la motocicleta. También encontramos diferencias importantes en
términos de género y edad. Hombres jévenes menores de 35 anos tienen mayor probabilidad de
adquirir motocicletas, utilizarlas con mayor frecuencia, y haber tenido al menos un siniestro en
motocicleta en el ano anterior.

A medida que continde aumentando el ingreso per cdpita en estas ciudades, la motorizacién con-
tinuard aumentando. El resumen de la literatura revelé que la penetracién de motocicletas en el
mercado de movilidad tiene una relacién con ingreso que obedece a una “U” invertida. Cuando
los ingresos son bajos, el uso de la motocicleta aumenta, hasta cierto punto. De ah{ en adelante, el
uso del automdvil aumenta, mientras que el uso de la motocicleta disminuye. Sin embargo, esta
relacién depende altamente de la densidad urbana. A altas densidades, la U tiene picos mucho
mds altos que a bajas densidades. Porque América Latina es altamente urbana, y la densidad de
muchas de sus ciudades es alta, estimamos que la gran mayorfa de ciudades atn tienen mucho
campo para aumentar su parque de motocicletas. Asi, en el futuro previsible, la adquisicién y uso
de motocicletas en América Latina continuard en aumento.

Dado que el crecimiento acelerado que se pronostica continuard, los desafios asociados al uso de
la motocicleta corresponden a temas de seguridad vial, impactos ambientales y de movilidad para
los usuarios y no usuarios de las motocicletas. Aqui se incluyen los factores relacionados con la
disminucién en la demanda para los sistemas de transporte publico en la regién por la compe-
tencia con las motocicletas.

Hay quienes sugieren que las motocicletas se deben restringir fuertemente o prohibir, debido a
los altos riesgos en seguridad vial para sus usuarios. Otros sugieren que la eficiencia energética y
la posibilidad de sobreponerse a los problemas crénicos de congestién de las ciudades de la re-
gién hacen de la motocicleta un modo de transporte que se debe fomentar, siempre y cuando las
externalidades negativas relacionadas con su uso (seguridad vial y medio ambiente) se controlen.
Estas dos posiciones representan dos polos del debate sobre las politicas a seguir con respecto a
las motocicletas.

Se reconoce la urgencia de tener que atacar de manera inmediata las externalidades negativas del

uso de motocicleta y, en particular, el grave problema de seguridad vial que su uso implica. Esto
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requiere generar incentivos para que el comportamiento de los usuarios esté adecuadamente ali-
neado con los objetivos sociales de mejoramiento de bienestar y salud de la poblacién.

Al mismo tiempo se debe reconocer la motocicleta como una opcién de movilidad y trabajo
que es de alta eficiencia energética y de bajo nivel de emisiones de carbono. De acuerdo con la
encuesta de este estudio, para quienes usan la motocicleta como herramienta de trabajo esta acti-
vidad es su principal fuente de ingresos. Ademds, a pesar de los riesgos de uso de la motocicleta,
la satisfaccién laboral tiende a ser relativamente alta entre dichos usuarios. Por lo anterior, una
prohibicién de esta actividad generarfa un impacto importante entre un grupo de ingreso bajo
y medio bajo. Sin duda, la motocicleta se ha convertido en una fuente de trabajo e ingreso para
un grupo importante de la poblacién. A su vez, otro gran capitulo por explorar y promover es
el de las normas laborales para aquellos trabajadores que tienen esta como base de su principal
actividad econdémica.

En algunas ciudades de tamano mediano y pequefio, la motocicleta se ha convertido en una de
las pocas opciones de movilidad que existen para la poblacién. En comparacién con ciudades
mds grandes, estas tienden a tener viajes mds cortos y rdpidos en motocicleta que en transporte
publico®. Es decir, en estos contextos la motocicleta tiene una ventaja competitiva considerable-
mente mayor al transporte publico. Asimismo, hay factores econémicos que explican el auge de
las motocicletas en estas ciudades. La situacién de desempleo que viven algunas de estas ciudades
puede explicar en parte el uso de la motocicleta como una herramienta de trabajo, principalmen-
te para ofrecer servicios de mototaxi. Ademds, el ingreso per cdpita menor a los de residentes de
ciudades de mayor tamano hace que la motocicleta se pueda convertir en el modo predilecto de
sus habitantes. Esto genera un ciclo de deterioro: la baja demanda de transporte publico resul-
tante dificulta la promocién de inversién en servicios de alta frecuencia, mejor tecnologia, mayor
cobertura espacial, y menores tarifas.

Las siguientes recomendaciones se desprenden de la revision literaria, de las entrevistas y grupos
focales, y de las encuestas realizadas para este estudio. Las recomendaciones se enfocan en atender
las principales causas y consecuencias del uso de la motocicleta en ciudades de América Latina.
Los retos y las posibilidades que implican el uso de la motocicleta, requieren acciones consen-
suadas entre usuarios, no usuarios, reguladores, y sociedad en general. Estas acciones deben
contemplar las diferentes dimensiones del uso de la motocicleta, y buscar resolver las principales

consecuencias negativas al mismo tiempo que retener los beneficios por su uso.

51 Esto también se cumple en varios casos en las ciudades grandes.
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5.1 ACCIONES QUE TIENEN EN CUENTA LA
MOTOCICLETA COMO PARTICIPANTE DEL
SISTEMA DE MOVILIDAD URBANO

La motocicleta ha provocado un cambio en la demanda por modos de transporte que en muchas
situaciones puede no ser el ideal, bajo criterios de sostenibilidad financiera, contaminacién am-
biental y de seguridad vial. Se debe reconocer que la insercién de la motocicleta en un ambiente
de transporte urbano no deberfa contribuir a empeorar la sustentabilidad general del sistema de
movilidad (como parece estar haciéndolo en muchos casos). Por esto, es necesario atender estas
externalidades negativas generadas por el auge en el uso de la motocicleta.

Las acciones descritas a continuacién tienen como objetivo evitar que el uso de la motocicleta
tenga impactos que perjudiquen la sustentabilidad general del sistema de movilidad. Uno de
estos impactos ocurre cuando la motocicleta atrae viajes de otras formas de transporte —espe-
cialmente el transporte publico— causando desequilibrio econémico-financiero en el transporte
publico, con graves consecuencias para el mantenimiento de una oferta apropiada y sustentable
para sus usuarios. La motocicleta puede también atraer viajes cortos que anteriormente se hacfan
a pie o en bicicleta. Dependiendo de la tecnologia, la motocicleta puede también alterar negativa-
mente el balance de emisiones de contaminantes, con graves perjuicios a la salud de las personas.
Las acciones propuestas abordan el tema de la mejoria de los servicios de transporte publico, de
la disminucién de las emisiones, y del cobro de los costos sociales y ambientales causados por el

uso de la motocicleta.

5.1.1 Garantizar una red multimodal de transporte
urbano de calidad

Tener un sistema de transporte multimodal de alta calidad implica una visién que tenga en cuen-
ta varios modos que puedan complementarse. El enfoque tipico es el del transporte sostenible,
donde se promueve la prelacién del peatdn, seguido de la bicicleta, y luego del transporte publi-
co. Después de estos tres modos siguen los modos motorizados individuales (moto, automdvil)
(GIZ, 2005). Ademis, es necesario disefar e intervenir el espacio de trdnsito (andenes y vias)
para garantizar mayor equidad y menor dificultad en el desplazamiento. No obstante, hoy en dia
se observa a todos los modos disputindose el espacio y generalmente los modos de transporte
motorizado siguen dominando.

A su vez, mejorar las condiciones de transporte sostenible (no motorizado y ptblico) y promover
un modelo de desarrollo urbano compacto ayuda a generar unas condiciones mds favorables para
que la motocicleta sea elegida como modo de transporte til para algunos viajes, pero no como
férmula de escape a los problemas de otros modos ni como tnica solucién eficiente de transporte.
Esto también promueve la equidad e integracién social en términos de la provisién de un sistema
multimodal de transporte al que toda la poblacién tiene facilidad de acceso.

Asi, como politica de transporte urbano, hay que apuntar al fortalecimiento de un sistema de

transporte publico que contemple una red integrada de diferentes modos de transporte, para
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mitigar el éxodo de usuarios hacia la motocicleta. La experiencia de las Gltimas dos décadas en la
regién sugiere que, aunque proyectos parciales de mejoras en transporte piblico pueden generar
beneficios puntuales, las verdaderas transformaciones en movilidad y accesibilidad urbana surgi-
rdn de la integracién multimodal con aras a mejorar acceso a servicios, oportunidades laborales,
educativas, de relaciones sociales y disfrutar plenamente de la ciudad. Una politica de transporte
urbano debe contemplar los pasos necesarios para crear esta red de transporte integrado y mul-
timodal.

En esta misma linea, surge la necesidad de hacer mejoras a modos de transporte individuales
no motorizados y a la integracién entre estos modos. Por ejemplo, mejoras al sistema peatonal,
priorizando su infraestructura, los cruces y los accesos a otros modos de transporte, los cuales son
claves en el fortalecimiento de la red de transporte. Tener rutas mds directas para el transporte no
motorizado y que reduzcan el riesgo en via de estos modos es fundamental para incrementar al
mismo tiempo el uso del transporte ptblico y consolidar su demanda. De igual manera, mejoras
a la infraestructura y la promocidn de la bicicleta afianzan este modo de transporte como una al-
ternativa que podria reemplazar a la motocicleta en varios viajes de mediana distancia, generando
menos riesgo en via, menores emisiones contaminantes y mejor salud para los usuarios.

Los aumentos en la cobertura y frecuencia de servicios de transporte publico es otra de las mejo-
ras tendientes a fortalecer una red multimodal de transporte y reducir la migracién de usuarios
hacia la motocicleta. En la encuesta encontramos que la mayoria de usuarios de motocicletas,
incluyendo pasajeros de mototaxi, se movilizaban anteriormente en transporte publico, especial-
mente en buses y colectivos. De modo similar, la mejor alternativa de transporte después de la
motocicleta para los usuarios de esta contintia siendo el transporte publico (en Caracas el 9% de
los usuarios manifiesta que tomarfa el servicio de mototaxi).

Dentro de las mejoras necesarias para el nivel de servicio del transporte publico se incluyen
factores relacionados con cobertura, frecuencia de rutas, transferencias, tiempos de acceso y
confort. Algunas de las ciudades han visto que la restructuracién de los servicios de transporte
publico implica disminucién de la flota, aumento en la ocupacién vehicular y disminucién en los
tiempos de viaje. Estas medidas han disminuido principalmente la congestién, la contaminacién
del aire, y han aumentado la seguridad vial. Sin embargo, para alcanzar esta racionalizacién del
servicio de transporte publico se han sacrificado aspectos de importancia al usuario, tal como la
importancia de no hacer transbordos, la cobertura del servicio, el confort, las distancias de acceso
y las horas de servicio. Estos aspectos emergen como importantes a la hora de justificar el uso de
la motocicleta en relacién con la alternativa de usar el transporte publico.

En todas las ciudades estudiadas, excepto en San Pablo, la gran mayorfa de usuarios de motoci-
cleta no posee automdvil ni licencia de conduccién para motocicletas y la gran mayorfa utiliza
las motocicletas con alta frecuencia (cinco o més dias a la semana). Ademds, la mayoria de en-
cuestados confirma que la motocicleta es la forma mds répida de movilizarse. Asi, la congestién
vehicular es importante no solo para automdviles privados sino para los usuarios de todos los
vehiculos, incluyendo el transporte publico en superficie. Por esto, mejorar la circulacién de
vehiculos de transporte publico dindole prioridad a estos resulta otra manera importante de ha-
cerlos competitivo con la motocicleta. Algunas medidas para mejorar la velocidad del transporte
publico, como por ejemplo carriles prioritarios o exclusivos para buses, asi como el incremento

en la frecuencia de rutas y cobertura de los sistemas de transporte puiblico, deben ser prioridad en
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materia de politicas de transporte. De la misma manera, podrian encontrarse formas de generar
mayor flexibilidad del transporte ptblico mediante el mejoramiento de integracién a modos no
motorizados, y asi incrementar la demanda sustancialmente. Vvéase Pardo y Calderon (2014)
para algunos ejemplos.

Otro aspecto a mejorar en la calidad del servicio del transporte ptblico masivo estd relacionado
con el hacinamiento dentro de los vehiculos. Este hacinamiento ha llevado a una pérdida en la
dignidad del viajero. En un estudio realizado sobre el sistema de transporte publico en Santiago
de Chile se encontré que la utilidad marginal del transporte publico disminuye en 29% cuando
la densidad de pasajeros aumenta de 1-2 a 3-4 pasajeros por metro cuadrado y un 73% cuando
la densidad de pasajeros aumenta de 3 -4 a 5-6 pasajeros por metro cuadrado (Batarce et 4l.,
2015). En otras palabras, un minuto de viaje en condiciones de ocupacién vehicular alta (5-6
pasajeros por metro cuadrado) producen una incomodidad dos a tres veces mayor que si se viajara
en condiciones de ocupacién mds baja (1-2 pasajeros por metro cuadrado) (Batarce et 4l., 2015).
La dignificacién de los servicios de transporte publico y el grado de responsabilidad que el sector
publico y privado asuma con este fin (asi como con el mejoramiento de las condiciones del trans-
porte no motorizado), contribuirdn a la equidad e integracién social. La mejora en la comodidad
de los servicios de transporte piblico podria también disminuir la migracidn de usuarios de este
modo de transporte hacia la motocicleta.

La politica tarifaria del transporte piblico también ha motivado la utilizacién de la motocicleta.
Con tarifas en promedio altas, como en San Pablo, Bogotd, o Barranquilla, el costo de utilizar
transporte publico es mayor al de las motocicletas, incluyendo el costo de uso y adquisicién de
estas. Adicionalmente, la falta de integracién tarifaria que resulta en el cobro por transbordos
(como es el caso del Sistema Integrado de Transporte Pablico de Bogotd) o la tarifa que aumenta
con distancia (como sucede en el colectivo de la provincia de Buenos Aires) afecta generalmente a
los usuarios mds pobres que viven en dreas periféricas. Igualmente, la reduccién de los costos de
adquisicién debido a la introduccién de vehiculos fabricados en paises como por ejemplo China
e India, asi como el ensamblaje de motocicletas en la regidn, ha incrementado la brecha de costos
entre el transporte publico y la motocicleta, contribuyendo adn més al acelerado crecimiento
del uso de esta tltima. Es entonces prioritario revisar la politica tarifaria de los diferentes modos
de transporte publico en la regién, a la luz de la ventaja comparativa que ofrece la motocicleta a

usuarios de ingresos bajos y medios™.

5.1.2 Atender impactos de motocicletas sobre
peatones y bicicletas

Ademis de la competencia por espacio entre la motocicleta y otros vehiculos en la via, un aspecto
emergente es la dificil relacién que tienen muchos usuarios de las motocicletas con los peatones
y las bicicletas. Asf como los motociclistas estdn desventajados por la diferencia de masa con los

buses y los automdviles, los peatones y las bicicletas sufren esta desventaja con respecto a la moto-

54 Un tema relacionado es el de subsidios al transporte y su mejor utilizacion. Esto se omitié de este libro pues estd por
fuera del alcance de sus objetivos, aunque si es claro para los autores su gran relevancia para una politica de transporte
adecuada.
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cicleta en doble grado (por diferencia en masa y velocidad/aceleracién). En su afin por escurrirse
entre el tréfico urbano cotidiano, las motocicletas invaden los pocos espacios peatonales que
existen y ponen a las bicicletas en condiciones riesgosas®. En otros casos, el paso de motocicletas
entre los carriles de trifico vehicular congestionado genera conflictos en cruces peatonales. Este
conflicto es de importancia porque el peatén y la bicicleta, junto con el transporte puiblico, son
modos de transporte claves en América Latina y no ha tenido una respuesta contundente de

gobiernos y tomadores de decisién.

5.1.3 Reducir impacto ambiental

Tener estdndares de emisiones estrictos y requerir el uso de convertidores cataliticos de calidad
son importantes politicas para reducir el impacto ambiental de las motocicletas. Estos estdndares
y requisitos pueden tener un efecto importante sobre la contaminacién del aire dependiendo del
tipo de motor y de la tecnologia en uso. Los motores de dos tiempos, que son mds econémicos y
de construccién mds simple, emiten dos veces mds mondxido de carbono, ocho veces mds hidro-
carburos, pero de dos a cuatro veces menos 6xidos de nitrégeno que las motocicletas de motor
de cuatro tiempos.

La vida qtil del convertidor catalitico es otro aspecto de los estdndares de emisiones que se debe
tener en cuenta. Por ejemplo, el Consejo Nacional del Medio Ambiente (CONAMA) de Brasil
obliga a que el catalizador instalado en cualquier motocicleta tenga como minimo 18.000 km de
vida ttil (Bocuhy, 2011; Coordenacao de Controle de Residuos e Emissoes, 2013), a pesar de
que los motores de estos vehiculos generalmente tienen una vida util en promedio de 80.000 km.
Esta medida puede inducir a que los fabricantes de motores para motocicletas instalen catalizado-
res de menor calidad. Lo anterior lleva a que la responsabilidad del reemplazo de los catalizadores
recaiga sobre los usuarios de las motocicletas, incrementando el riesgo de que los catalizadores no
sean reemplazados a tiempo.

Taiwdn tiene uno de los estdndares mds estrictos de emisiones, y exige inspeccién de las motoci-
cletas anualmente con el fin de asegurarse de que los niveles de CO y HC emitidos por cada uno
de estos vehiculos estén por debajo de los limites previstos. Los esquemas de inspeccién y mante-
nimiento periddicos pueden tener efectos positivos en la distribucién de la edad de las motocicle-
tas en las calles, y disminuir los niveles de polucién que estas producen (Chang & Yeh, 2006). Por
ejemplo, esta politica determiné que la vida Gtil mdxima de motocicletas es de 13 anos, dado que
a partir de ese momento se generan serios problemas de emisiones. Como parte de las medidas
para reducir los niveles de emisién de CO, en el 2007 el gobierno taiwanés aprobé la politica
de apagado total de motores para todos los vehiculos en el punto de espera para el cambio de la
luz roja a verde en el semdforo. Si bien las motocicletas se excluyeron de esta regulacién, estudios
demuestran que los motociclistas tienen una mediana de voluntad de aceptacién de apagar su

motor por 49 segundos en un ciclo total de 150 segundos (R.-C. Jou, 2011).

55 En Colombia, por ejemplo, la circulacién de motos se regula bajo las mismas condiciones que las bicicletas, lo cual
los ubica en el mismo lugar de la via y genera conflictos (cuando no hay ciclovfas).
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Bogotd prohibié el registro de nuevas motocicletas con motores de dos tiempos en el 2009 (Apén-
dice D1). Para el 2011 debia prohibir la circulacién de cualquier motocicleta con estos motores,
pero el descontento de los usuarios ha hecho que la implementacién de esta medida se postergue.
Esta experiencia demuestra la importancia de tener una politica de sustitucién de tecnologia lista
para implementarse, en parte porque los usuarios de las motocicletas con estos motores tienden
a ser de ingresos més bajos que los usuarios de las motocicletas con motores de cuatro tiempos.

La edad de las motocicletas a partir de la encuesta confirma que el uso de la motocicleta es un fe-
némeno reciente, pero también abre la oportunidad para la ripida implementacién de regulacién
ambiental para motocicletas nuevas. Como las emisiones de monéxido de carbono aumentan
con la edad de la motocicleta, las inspecciones de emisiones pueden ser una herramienta propi-
cia para garantizar el mantenimiento éptimo de los motores. La implantacién de convertidores
cataliticos en las motocicletas con motores a dos tiempos puede disminuir de manera notable
estas emisiones. Sin embargo, algunos investigadores (Reynolds et 4l., 2011) han sugerido que
cambiar los motores de dos tiempos por motores de cuatro tiempos promete ser una estrategia

mis efectiva para controlar las emisiones de motocicletas.

5.1.4 Gestionar el crecimiento urbano

La expansién de la mancha urbana sigue superando el ritmo del crecimiento demografico de las
ciudades latinoamericanas, especialmente las ciudades intermedias que crecen con poco control y
planificacién. Esta expansién periférica origina una creciente demanda de movilidad para viajes
cada vez mds largos. La motocicleta como alternativa de transporte cobra importancia ya que
puede atender estas distancias crecientes de manera competitiva en términos de costo y tiempo
de viaje. De otra parte, la atraccién de la motocicleta para estos viajes ayuda a debilitar la renta-
bilidad del transporte puiblico y genera un circulo vicioso.

Como politica, una alternativa es fomentar desarrollos de alta densidad a lo largo de corredores
de expansién que justifiquen el uso de transporte piblico en carriles exclusivos. De esa manera,
el transporte pablico compite con la motocicleta en tiempos de viaje. Junto con la posibilidad
de subsidios focalizados, el transporte publico puede llegar a jugar un papel importante en estas
zonas de crecimiento periférico. De hecho, Rodriguez y Vergel (2013) mostraron que los desa-
rrollos alrededor de sistema de bus rdpidos troncales de Bogotd, Quito, Curitiba, y San Pablo
se han dado de manera més densa y orientada al transporte puablico en las zonas periféricas de
la ciudad, en los terminales o estaciones de cabecera. Esto sugiere que ain existen opciones de
desarrollo urbano en la periferia, que podrian contemplar la movilidad en transporte publico y

no en motocicletas.

5.1.5 Fortalecer capacidad institucional para atender
el creciente interés en el motociclismo

La capacidad institucional para poder llevar a cabo tareas de diagnéstico, formulacién de po-

liticas, implementacién de intervenciones y monitoreo debe ser fortalecida. Esta capacidad es

importante a muchos niveles. A nivel regional, el crecimiento urbano y las inversiones en trans-
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porte deben ir de la mano. Esta coordinacién es vital para poder crear dreas urbanas que apoyen
y se apoyen en las inversiones en transporte masivo, tal como se describié anteriormente con la
gestién del crecimiento de la ciudad. El éxito de esta tarea requiere recursos, voluntad politica y
técnica, y equipos con formacidn interdisciplinaria para poder apoyar las actividades de planifi-
cacion.

A nivel municipal, la capacidad institucional es clave para una mejor planificacién y un mejor
manejo de la red emergente de transporte publico y del desarrollo urbano y de usos de suelo.
Esta capacidad ayuda a interactuar con la comunidad para identificar 4reas de accién, focalizar las
intervenciones donde se espera un mayor impacto, y evaluar el éxito de estas acciones. Las insti-
tuciones a nivel municipal también deben actuar en coordinacién con las instituciones regionales
que planifican el crecimiento de la regién.

A nivel modal, la capacidad institucional es clave para desarrollar reglamentacién apropiada para
el uso de la motocicleta como herramienta de trabajo, de tal manera que se equilibre la impor-
tancia social y econdmica del uso del vehiculo con la importancia de las condiciones laborales
de sus usuarios. Asimismo, se identifica la necesidad de capacitacién para conducir motocicletas
dependiendo del uso que se le dé al vehiculo (p.€j. mototaxi o reparto de domicilios). Adicional-
mente, se reconoce la necesidad de fortalecer la vigilancia y control por parte de las autoridades
competentes de tal manera que se hagan cumplir las normas existentes en materia de uso de la
motocicleta.

Hay que desarrollar regulacién para la utilizacién de la motocicleta como herramienta de trabajo
que equilibre la importancia de esta con el deber de ofrecer condiciones sanas y de bienestar para
sus conductores. Se debe trabajar en la elaboracién de normas que regulen las jornadas de trabajo
que eviten la fatiga del conductor. Igualmente, la forma de pago (por despacho o viaje) genera
incentivos perversos en condiciones de alta congestion: los conductores maximizan su velocidad
para poder hacer mds entregas, algunas veces poniendo en riesgo su integridad fisica y la de otros
usuarios del espacio publico. La presién de los clientes por servicio rdpido, la necesidad de ser
confiables y puntuales, y las relaciones precarias de trabajo, generan incentivos para comporta-
mientos de alto riesgo entre los conductores de motocicleta para despachos o mensajerfa (Diniz,
Assungio, & Lima, 2005). Fundacentro, en coordinacién con el Ministerio de Trabajo y Empleo
de Brasil, publicé en el afilo 2006 recomendaciones técnicas para mejorar la seguridad vial de los
usuarios de motocicleta como herramienta de trabajo (FUNDACENTRO, 2006).

Existen importantes esfuerzos para mejorar la seguridad vial de los usuarios de motocicleta por
trabajo. Por ejemplo, en el ano 2005 Bangkok comenzé a aplicar la ley, expedida cinco anos
antes, que regula el servicio de transporte de pasajeros en motocicleta (salarios, horarios, seguros
y equipamiento, tarifas, y registro anual de los vehiculos). Hoy el mototaxismo funciona adecua-
damente en Bangkok y presta un servicio ptbico importante en zonas periféricas de la ciudad,
operando fuera de calles principales salvo tramos especificos necesarios para cruzar de un sector a
otro. Es necesario también regular las jornadas laborales que frecuentemente son largas y generan
fatiga en el conductor, y aumentan el riesgo de ocurrencia de siniestros.

En Argentina, en el 2013 se estaba promoviendo el bienestar de trabajadores en motocicleta en
tres ejes: condiciones de trabajo, seguridad vial, y regulaciéon (Verdaguer, s.f.). Las acciones se en-
focan en formalizar las relaciones laborales, y requieren registros y documentacién de los agentes

involucrados. La seguridad vial se enfoca en la antigiiedad de los vehiculos, los requisitos técnicos
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para su funcionamiento, y aspectos de los conductores como capacitacién, habilidad fisica, y uso
de proteccién. Finalmente, la regulacién se centra en las jornadas laborales, y en la vigilancia y
fiscalizacién de las normas existentes.

En El Salvador, el mototaxismo en tres ruedas fue incluido en el reglamento general de transporte
publico (CAF, 2013). El reglamento comprende aspectos mecdnicos del vehiculo, la cantidad de
pasajeros que pueden circular, la vida til de los vehiculos, la licencia profesional de conduccién,
las condiciones que debe cumplir el conductor y las zonas donde se puede prestar el servicio
(que no tengan servicio de transporte ptblico colectivo, por vias terciarias). No estd permitido el

mototaxismo sobre dos ruedas.

5.1.6 Entender los costos sociales y ambientales de
usar motocicletas

Es claro que los costos de adquisicién y uso de la motocicleta tienden a ser menores a las exter-
nalidades negativas generadas (siniestralidad y contaminacién ambiental). Es por esto que los to-
madores de decisiones deben entender la funcién de costos de los usuarios de la motocicleta para
poder disenar politicas que se ajusten a las prioridades locales. Por ejemplo, un estudio realizado
por Fasecolda, la agremiacién de entidades de seguros en Colombia, revelé que las motocicletas
en Colombia fueron los vehiculos que recibieron més subsidio a la tarifa del Seguro Obligatorio
de Accidentes de Trdnsito (SOAT) por vehiculo, siendo estos los responsables de la mayor cuan-
tia de desembolsos por cuenta de accidentes en los que al menos una motocicleta habia estado

involucrada®.

5.2 ACCIONES PARA ATENDER RETOS DE
SEGURIDAD VIAL ASOCIADOS AL USO DE LA
MOTOCICLETA

Las acciones para mejorar la seguridad vial de los motociclistas deben ser elementos claves en una
politica de movilidad urbana. Se reconoce la importancia de la elaboracién e implementacién de
planes de seguridad para motociclistas a partir de una visién compartida del problema entre los
agentes sociales implicados, y un proceso participativo que conlleve la concertacién de metas y
acciones concretas para mitigar los impactos negativos de este modo de transporte. Asi mismo,
se identifican oportunidades para mejorar la capacitacién y el licenciamiento de los conductores
de motocicleta. Ademds, se recomienda reducir la brecha entre la percepcién de seguridad vial
de las motos y la seguridad actual. Finalmente, se sugieren mejoras a la infraestructura vial como

posibles intervenciones que merecen mayor estudio para mejorar la seguridad vial. Los documen-

56 Como se indicé antes, el tema de subsidios al transporte y su mejor utilizacién se omitié de este libro pues estd por
fuera del alcance de sus objetivos, aunque es claro para los autores su gran relevancia para una politica de transporte
adecuada.
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tos Motos y Seguridad Vial — Por una Convivencia Mas Segura (2013), desarrollado por CAF
y el OISEVI, y Metodologia para elaborar planes de seguridad vial para motociclistas (Ferrer &
Navarro, 2013), publicado por CAE, proporcionan mayor detalle sobre las acciones que se estdn

siguiendo para atender los desafios de seguridad vial por las motocicletas.

5.2.1 Planes de seguridad vial

A pesar de que la siniestralidad asociada al uso de la motocicleta es una problemdtica reconocida
en muchos paises de la regidn, en la encuesta generada por el OISEVI entre el 2012 y el 2013
para la realizacién del Foro de Motos y Seguridad Vial de 2013 en San Pablo (llevado a cabo en
conjunto con CAF) se determina que solo el 25% de los paises tienen planes o acciones especifi-
cas para la seguridad vial de los motociclistas. El hecho de que el 75% de paises no tenga medidas
especificas muestra la necesidad de desarrollar politicas coordinadas y coherentes que se apoyen
mutuamente y que contribuyan al mejoramiento de la seguridad vial para motociclistas (CAF,
2013; Ferrer & Navarro, 2013; Ministerio del Interior y Transporte de Argentina, 2012).

Los planes de seguridad de motociclistas parten de la premisa de que hay que identificar medidas
que permitan la convivencia entre modos de transporte con la participacién activa de los actores
involucrados. Por esto es imprescindible partir de una visién compartida del problema y de un
proceso comun para la elaboracién de acciones y un acuerdo de minimos que configura el plan.
El plan de seguridad para motocicletas debe ser un proyecto multidisciplinar que determine las
responsabilidades de cada actor social implicado en el desarrollo de las medidas acordadas y los

plazos para implementarlas.

5.2.2 Capacitacion y licenciamiento

Entre las propuestas para mejorar la seguridad vial de los motociclistas se incluye la capacitacién
del manejo de la motocicleta y mejoras en los exdmenes necesarios para la expedicién de una
licencia de conduccién para novatos, asi como el establecimiento de minimos de edad y expe-
riencia para conducir motocicletas de alto cilindraje y motocicletas que se utilizan como herra-
mienta de trabajo. Con el objetivo de mejorar la seguridad de las motocicletas y reducir las tasas
de siniestralidad asociadas a estas, varios paises han implementado programas de capacitacién y
entrenamiento para el uso de dicho medio de transporte (Baldi et 4l., 2005; Goldenbeld et 4l.,
2004; McDavid, 1989). La capacitacién y el licenciamiento gradual han sido identificados como
medidas recomendadas para aumentar la seguridad vial de motocicistas (APEC Transportation
Working Group, 2010)

Infortunadamente los usuarios jévenes de motocicleta son inexpertos en la conduccién y son pre-
sa de la novedad de los vehiculos. Varios de los conductores, pero no todos, han sido capacitados
en la conduccién de estas y tienen licencia para operar este tipo de vehiculo. En las estadisticas
descriptivas de la encuesta encontramos que para algunas ciudades la experiencia conduciendo
es un factor que puede estar asociado con la reduccién de siniestros. Los usuarios con menor
experiencia tienen una probabilidad mds alta de haber tenido un siniestro en motocicleta en el

afo inmediatamente anterior a la encuesta.
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Se recomienda promover programas de capacitacién de instructores de conduccién para moto-
cicleta, de tal manera que se garantice que los cursos y exdmenes son impartidos por personal
idéneo. Estos programas deberdn estar alineados con la estandarizacién de los cursos, en donde
se provean materiales comunes a los centros o establecimientos en donde se accede a la capaci-
tacién para conducir motocicleta. Asimismo, es importante explorar la opcién de ofrecer cursos
de capacitacion en linea, para facilitar la penetracién de la medida. La expedicién de licencias de
conduccién para motocicleta debe estar condicionada a la aprobacién de la debida capacitacién
y exdmenes.

El otorgamiento de licencias para conducir motocicletas puede ser de cardcter gradual, teniendo
en cuenta la edad y experiencia del solicitante y el tipo de motocicleta. La experiencia del licencia-
miento gradual en la conduccién de automéviles en los Estados Unidos ha sido muy positiva, al
igual que la experiencia del licenciamiento gradual de conductores de motocicleta en la ciudad de
Buenos Aires”. En Australia, un estudio cualitativo encontré que el sistema graduado de licencias
para conducir moto estuvo asociado con mejoras en las habilidades de conducir motocicletas en

condiciones varias, lo que lleva a una reduccién el riesgo de siniestros (de Rome et 4l., 2010).

5.2.3 Fortalecimiento de capacidad de vigilancia y
control

Aungque la legislacién en la regién provee una cantidad importante de normas para proteger a los
motociclistas y demds usuarios de la via, dichas provisiones no son cumplidas por los usuarios
de la motocicleta. Segiin la encuesta efectuada por el Observatorio Iberoamericano de Seguridad
Vial (OISEVI) en 2013, la mayoria de los motociclistas encuestados afirma que la principal causa
de siniestralidad es el “no respeto a las normas.” Es entonces fundamental mejorar la vigilancia y
control de cumplimiento de las normas relacionadas al uso de la motocicleta.

Dentro de las normas primordiales que se deben cumplir (muchas de ellas ya consignadas en
la legislacién de cada pafs, como se identific6 en el resumen regulatorio para cada ciudad, ver
Apéndice B) se incluyen: las caracteristicas de la motocicleta (tal como espejos retrovisores, luces
encendidas, y elementos reflectivos, emisiones); su operacién (uso de cascos homologados para
todos los pasajeros, limites de velocidad, respeto a sefiales de trdnsito, a otros peatones y a otros
vehiculos, control al uso inapropiado del espacio vial como el zigzagueo, control de alcoholemia
con miras a tolerancia cero); y registro (patente vigente, péliza de seguro vigente, licencia de
conduccién). De ser necesario, hay que enfatizar ante los érganos competentes la importancia

de tener estdndares minimos para emisiones, ruido, espejos, luces, al igual que la importancia de

57 En el caso de motocicletas, esta politica podria exigir una edad cumplida y experiencia conduciendo motocicletas

de cilindraje menor cuando se desee conducir una motocicleta de mayor cilindraje. Es de resaltar la experiencia de la
ciudad de Buenos Aires a este respecto: las personas que obtienen licencia para conducir motocicleta por primera vez (o
licencia de novato) deben ser mayores de 17 afos, pueden conducir motocicletas con motor de 150 cc o menor y solo
para uso privado. Este estatus se mantiene como minino por dos afos. Los conductores novatos no pueden circular por
arterias donde se permitan velocidades superiores a 70 kilémetros por hora, durante los primeros seis meses de haber
obtenido esta licencia. Para las personas menores de 21 afios y que quieran obtener una licencia para conducir motoci-
cletas de cilindraje de mds de 150 y hasta 300 cc deberédn tener experiencia de dos afios conduciendo motocicletas de
menor cilindraje. Por su parte, para obtener una licencia de conduccién de motocicletas como herramienta de trabajo
se debe acreditar antigiiedad mayor a un afio en la respectiva subclase particular equivalente (rango de cilindraje), asi
como aprobar los exdmenes correspondientes.
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requisitos minimos de visibilidad. Segin la encuesta efectuada por el OISEVI en el 2013 el 67%
de los paises de la regién no tienen patentes o registro de motocicletas obligatorio. Como conse-
cuencia de esto no es posible disponer de datos relacionados con el parque de motocicletas y se
hace miés dificil su fiscalizacién y cualquier politica con metas especificas. El documento Motos y
Seguridad Vial — Por una Convivencia Mas Segura (CAF, 2013)provee informacién mis detalla-
da sobre las oportunidades que hay para mejorar la seguridad vial de motocicletas por medio de

iniciativas de vigilancia y control normativo.
5.2.4 Importancia de la infraestructura vial

El alto indice de lesiones y siniestralidad para motociclistas que se identificé en las encuestas,
obedece en parte a que las motocicletas tienen poca masa en comparacién con los automéviles y
los buses. Un motociclista entrevistado hablaba del cuerpo humano como el chasis de la moto-
cicleta. Asi, cuando se produce un siniestro con un automotor, el motociclista se ve seriamente
afectado. A raiz de esta diferencia en masas, una politica efectiva en algunos contextos especificos
ha sido la de prohibir la circulacién de motocicletas en autopistas y vias rdpidas. La separacion de
motocicletas de los vehiculos automotores, o su expresa prohibicién, en vias de alta velocidad es
una politica promisoria que merece consideracién en el corto y mediano plazo dependiendo de
las condiciones locales.

Algunas ciudades han optado por atender el problema de la siniestralidad de usuarios de moto-
cicletas creando lineas o carriles exclusivos para su recorrido que las separan del trdfico automo-
vilistico y de los buses. Los resultados de la efectividad de esta prictica apuntan a que el impacto
depende sustancialmente de las caracteristicas de disefio vial de cada caso particular. Es necesario
entender mejor los impactos de disefios viales sobre la seguridad de usuarios de motocicletas.
Una posible estrategia a investigar es la creacién de mini-carriles con barreras que separan a los
motociclistas de otros usuarios. Otra estrategia de separacién fisica de los motociclistas del resto
del tréfico consiste en la provisién del espacio de adelante exclusivo para motociclistas en las in-
tersecciones. Estos espacios se denominan Zona de Detencién Segura para Motocicletas.

La compilacién de la experiencia internacional de estas précticas, y la necesidad de estudios
adicionales que resuman los impactos de estas intervenciones en infraestructura, serdn claves
para apoyar la toma de decisiones a nivel de ciudad. Es importante continuar documentando
las experiencias de cada ciudad con respecto a las modificaciones en infraestructura y su impacto
en la seguridad vial. Con la experiencia acumulada, se podrdn desarrollar manuales de disefio y

mantenimiento de vias seguras que tengan en cuenta a todos los usuarios de la via.

5.2.5 Mejorar las estrategias de comunicacién

El tema de comunicacién (que puede incluir la educacién y sensibilizacién a usuarios y campa-
fias) es fundamental para complementar las acciones regulatorias, de operacién y de infraestruc-
tura. Los usuarios de diferentes modos (y los tomadores de decisiones y planificadores) deben
comprender la necesidad de equidad en la distribucién de espacio vial para cada modo segin su
importancia, y deben promover el respeto hacia todos los modos de transporte y en particular a

aquellos mds vulnerables.
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Por su parte, y especificamente con respecto a las motocicletas, las encuestas demostraron que en
la mayoria de ciudades los no usuarios ven las motocicletas como inseguras, a diferencia de los
usuarios, quienes tienen una visién mds favorable sobre la seguridad del uso de estos vehiculos.
Esta brecha en percepcién es importante porque sugiere que armonizar la realidad de la insegu-
ridad de las motocicletas con lo que sus usuarios perciben podria disminuir la siniestralidad de
la motocicleta. Por esto, campafas de reconocimiento del riesgo en el que se incurre al conducir
una motocicleta, especialmente cuando se incumplen las normas de trénsito o en general cuando
se conduce de manera agresiva, contribuirdn a disminuir la brecha de percepcidn entre usuarios
y no usuarios. Campanas de concientizacién sobre el riesgo del uso indebido de la motocicleta
deben ser difundidas no solo durante las capacitaciones o cursos y exdmenes de conduccidn, sino

en otros canales como medios de comunicacién tradicionales y redes sociales, entre otros.

5.3 ATENDER RETOS EMERGENTES

Se identificaron siete retos emergentes a lo largo del estudio que merecen atencién y estudio
adicional, y posibles ajustes a politicas de movilidad y seguridad vial. El primer reto emergente es
que la linea que diferencia una motocicleta de una bicicleta se estd volviendo mds tenue. Muchas
bicicletas ya vienen con motores, algunos eléctricos, otros a gasolina. ;Deben estas bicicletas
motorizadas tener acceso a infraestructura exclusiva para bicicletas?, ;a infraestructura para mo-
tocicletas?, ;a medida que la potencia del motor y su rango de accién aumenta, se debe requerir
el registro/patente de la bicicleta?, y ;Se debe requerir de licencia para su operacién?

Por ejemplo, en China, en el ano 2005 se vendieron mds de 10 millones de bicicletas eléctricas y
se proyectan importantes ventas para los afios siguientes. Comparando dos ciudades con amplia
oferta de transporte publico en China, tales como Kunming y Shangdi, encuestas revelaron que
las bicicletas eléctricas viajan mds que las comunes, y que por su costo y calidad son una opcién
mids que viable ante el nivel de servicio que ofrece el transporte ptblico (Cherry, 2007). Dichas
ciudades son conocidas por limitar el uso de las motocicletas y scooters en las dreas de mayor
trafico de la ciudad, y tratan a las bicicletas eléctricas como bicicletas regulares o como modo de
transporte no motorizado. Precisamente, la mayoria de los usuarios de estas ciudades declararon
que las usan para ir a trabajar y tomarfan un bus si no existiera esta posibilidad de transporte
privado.

El cambio tecnolégico también ha acompafado a las motocicletas. Las motocicletas eléctricas,
hibridas y de ultra bajo nivel de emisién ya estdn llegando al mercado, y esto resuelve en parte
algunos de los problemas ambientales por su uso. Paris recientemente introdujo un esquema de
subsidios para la compra de motocicletas eléctricas y estd construyendo terminales para recargar
gratis estos vehiculos (Kopp, 2011).

El segundo reto emergente estd relacionado con el uso de la motocicleta como parte de la solucién
al problema de la congestién vehicular y mitigacién de emisiones de gases de efecto invernadero.
Ademis, la ventaja que ofrece la motocicleta para ganar tiempo frente a los embotellamientos de
tréfico en las horas pico son ventajas reconocidas por varios estudios (Chen & Lai, 2011; Dissa-
nayake, 2009; Montezuma, 2010; Vasconcellos, 2008; Wigan, 2002). Debido a estas ventajas de
la motocicleta en comparacién con el automévil privado, algunas ciudades estén fomentando el

uso de la motocicleta. Por ejemplo, Londres decidié no cobrar peaje a las motocicletas que ingre-
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san al drea metropolitana (Duffy & Robinson, 2004). No obstante, al desarrollar politicas de
movilidad, también hay que tener en cuenta los efectos negativos del uso de la motocicleta, tanto
en términos de seguridad vial, calidad del aire, y viabilidad del transporte masivo. De continuar
con politicas de fomento de la motocicleta, como la exencién de motocicletas por pagos de uso
de infraestructura o acceso a dreas congestionadas, se incrementard atin mds la tasa de crecimiento
del parque de motocicletas.

El tercer reto emergente que se identificé estd relacionado con la dificultad para estacionar las
motocicletas en zonas de alta concentracién de actividad. De acuerdo con la encuesta, entre 35%
y 65% de los usuarios de motocicleta determina que el estacionamiento es un problema. La ca-
rencia de lugares de estacionamiento debidamente regulados en zonas en donde existe alta afluen-
cia de motocicletas abre la puerta al uso de otro tipo de infraestructura para el estacionamiento de
estos vehiculos. En las ciudades estudiadas se encontrdé que los motociclistas estacionan no solo
sobre la via en lugares no permitidos, sino también en aceras/veredas, parques y espacio publico
en general, y crean conflictos entre motociclistas y peatones. Asimismo, la carente oferta de esta-
cionamientos regulados para motocicletas induce a que sea suplida por otros actores y haga mds
dificil fiscalizar el uso de este vehiculo. Por ejemplo, en Bogotd en la zona centro se encontraron
estacionamientos para motocicletas al interior de viviendas con tarifas por horas. Lo anterior
evidencia la necesidad de atender la demanda por estacionamientos para motocicletas, asi como
la debida tarificacién de los mismos.

Un cuarto reto emergente estd relacionado con el uso de la motocicleta como herramienta de
trabajo. Es importante cuantificar de manera sistemdtica su uso y crecimiento, generar un marco
regulatorio para la prestacién de servicio, y considerar las condiciones en las que se puede mejorar
la seguridad vial del servicio. Por ejemplo, se deben tener en cuenta aspectos operativos como las
zonas y las horas donde y cuando estas puedan circular. Igualmente, hay que tener en cuenta los
aspectos que puedan aumentar la seguridad, como la carroceria y el disefio vehicular.

En términos de la motocicleta como una herramienta de trabajo para pasajeros (es decir, el mo-
totaxismo) existen posibilidades para modificar el servicio para que sea un buen complemento
del transporte colectivo, en vez de una sustitucién del mismo. Por ejemplo, se reconoce que uno
de los problemas que tiene el transporte publico colectivo es brindar cobertura en el “Gltimo
kilémetro”. Lo anterior ocurre principalmente en zonas de baja densidad o carentes de la infraes-
tructura vial necesaria para servicios alimentadores. En estos escenarios, la motocicleta puede
llegar a prestar un servicio de alimentacién al transporte puablico. Sin embargo, esta opcién de
integracion intermodal puede generar ain mayores cargas financieras a los sistemas de transporte
publico, los cuales no cubren generalmente sus costos operacionales. Adicionalmente se reconoce
el reto en materia normativa, ya que no existe un consenso frente a la permisién de la operacién
de transporte de pasajeros en motocicleta (en la regidn, solo en Venezuela estd regulado). Si no se
genera una integracién de tipo tarifario y fisico, no se brindan las garantias de seguridad para los
usuarios, y no se regula y controla debidamente el oficio (salarios y prestaciones sociales, estdn-
dares minimos de las motocicletas, cascos homologados, etc.), una integracién puede aumentar
los niveles actuales de siniestralidad. De igual manera, empieza a surgir la pregunta de si se debe
diferenciar entre moto-vehiculos de dos o tres ruedas para este servicio de alimentacién y movili-
dad. Como se menciond anteriormente, El Salvador tiene reglamentacién que permite el servicio

de transporte pablico para moto-vehiculos de tres ruedas, mas no de dos.
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El quinto reto tiene que ver con la homologacién de cascos que garanticen productos de calidad
adecuada a precios razonables. La oferta de cascos de alta calidad a precios asequibles es un es-
labén importante en el desarrollo de una politica de seguridad vial que contemple los cascos. La
Organizacién Panamericana de la Salud en su reporte “Informe sobre el estado de la seguridad
vial en la regién de las Américas” (Organizacion Panamericana de la Salud, 2009) identifica la
existencia de leyes nacionales sobre el uso de casco en motocicletas, los criterios de su uso, si apli-
ca a todos los ocupantes, y la tasa de uso del casco. Al respecto, Lin y Kraus (2009) concluyen
que regulaciones que requieren el uso de cascos son muy efectivas y tienen una razén de benefi-
cio-costo alta. Estudios empiricos han demostrado su efectividad y la de las leyes que requieren
su uso, ya que reducen el riesgo de siniestros fatales en mds del 30% (Dee, 2009). Ademis de
mejorar la calidad y el acceso a los cascos, también hay que considerar los aspectos de determinan
su uso. Especialmente en dreas de clima cdlido, la utilizacién del casco se vuelve un tema priori-
tario de confort para el usuario.

El sexto reto consiste en la necesidad de entender mejor la motocicleta como un vehiculo de
transporte familiar. Pese a la fuerte orientacién individual de la moto, las entrevistas demostraron
que las motos también son un medio de transporte familiar, incluyendo el transporte de nifios.
Entender las implicaciones de seguridad vial para los nifios en estos vehiculos y la aplicacién de
regulaciones para atender este creciente uso es una accion determinante a futuro.

El séptimo y tltimo reto emergente es el poder politico y econémico que representan los usuarios
de motocicleta. Las entrevistas individuales confirmaron la importancia de la motocicleta en un
proceso de diferenciacién e identificacién individual y colectiva. Tal vez por esto los usuarios tie-
nen un sentido colectivo importante, lo cual se manifiesta en poder de convocatoria. Un ejemplo
de este poder son las protestas de motociclistas que surgen cuando gobiernos locales o nacionales
buscan regular algunas de sus funciones.

Este mismo poder también se refleja en capacidad de pago y oportunidades emergentes para in-
novar en mercados de movilidad. De manera anecddtica, en Bucaramanga, Colombia, reciente-
mente se reporté la inminente disponibilidad de una aplicacién para teléfonos inteligentes como
Uber o Tappsi, e incluso versiones para motocicletas que, aunque no se han difundido con tanta
fuerza como las de taxis, si existen en ciudades como Bucaramanga (Easy-Moto)(El Tiempo (Bu-
caramanga), 2015). El usuario podria solicitar servicio de mototaxi y, por su parte, los vehiculos

registrados con el servicio podrian prestarlo a los usuarios.
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Motocicleta en retrovisor en Bogota. Foto por Lucas Bochud, Despacio
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En este estudio se ha investigado el incremento en el uso de motocicletas en cinco ciudades de
América Latina: Bogotd, Barranquilla, Buenos Aires, Caracas y San Pablo. Al entender las causas
de este aumento, y algunas de sus consecuencias en las dreas urbanas estudiadas, se abren oportu-
nidades para desarrollar estudios complementarios. Asi se puede generar informacidn valiosa para
la elaboracién de mejores politicas que atiendan las necesidades de movilidad de la poblacién en
la regién y que al mismo tiempo manejen las externalidades generadas por el uso de la motocicle-
ta: baja seguridad vial, competencia con el transporte publico, e impacto en la calidad ambiental
por polucién del aire.

El propésito del estudio es generar insumos para la formulacién de politicas que contemplen
las multiples dimensiones del uso de la motocicleta, al mismo tiempo que busquen resolver las
principales consecuencias negativas que su uso conlleva. La investigacién se basé en tres etapas
secuenciales que hacen énfasis en las cinco 4reas urbanas mencionadas anteriormente. En la pri-
mera etapa se elabord un resumen de la experiencia mundial y la investigacién académica a la
fecha. En la segunda etapa, se aplicaron métodos cualitativos (entrevistas y grupos focales) para
poder caracterizar el problema y sus dimensiones en la regién. En la tercera y tltima etapa, se
disené una encuesta que se aplicé a una muestra representativa de usuarios y de no usuarios, en
cada una de las ciudades.

La caracterizacién de los usuarios de la motocicleta de este estudio se enfocé en cinco 4reas ur-
banas de la regién. Aunque importantes, no se contemplaron aspectos relacionados con el uso
de la motocicleta en carreteras fuera de los perimetros urbanos y en ciudades de menor tamafio,
lo cual debe ser estudiado més a fondo. Asimismo se reconoce que, dados los instrumentos uti-
lizados (entrevistas y encuestas) para recolectar informacién, el perfil del motociclista fallecido
en accidentes de trdnsito y los factores asociados a dichos siniestros deben profundizarse. Para
ello, se sugiere utilizar como punto de partida el estudio realizado por Rodrigues et 4l. (2014).
De las entrevistas y grupos focales que se hicieron en las cinco ciudades, se confirmé la importan-
cia de ciertos factores identificados en el resumen de la literatura, los cuales explican el aumento
del uso de motocicletas. Estos incluyen una combinacién de factores tales como aumentos en el
ingreso per cdpita, el bajo costo de adquisicién de la motocicleta, la motocicleta como un medio
para adquirir estatus social, la motocicleta como reaccién a la baja calidad de servicio de otros
modos de transporte y la importancia de la motocicleta como fuente de trabajo y movilidad con-
fiable. También se identificaron aspectos novedosos. Por ejemplo, la motocicleta emerge como
una expresion de diferenciacién e individualismo por parte de los usuarios: al mismo tiempo que
la motocicleta diferencia a sus usuarios de “los demds”, reafirma la importancia de esta diferen-
ciacién. Esto genera conflictos que exacerban la posible estigmatizacién de los usuarios, y genera
conductas de inseguridad vial. En casi todas las ciudades los motociclistas se sienten agredidos
por parte de los conductores de otros automotores, especialmente por los conductores de trans-
porte publico.

Igualmente, surgen aspectos de la cultura del uso de la motocicleta (y caracteristicas asociadas a
la libertad y sensaciones positivas y de control que se dan al utilizar el vehiculo) que fortalecen
el apego a este vehiculo. Acompanando esta cultura de uso estd la cultura familiar y social que
emerge como un factor fundamental a la hora de definir la compra y, de cierto modo, el uso res-
ponsable de la motocicleta. Esta cultura emergente podria servir para lograr fomentar conductas

mds seguras en el uso del vehiculo y, probablemente, cambios en el comportamiento del usuario.
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Por tltimo, las entrevistas arrojaron informacién importante sobre la percepcién de seguridad vial
de los motociclistas. Entre los usuarios que tienen motocicletas como herramientas de trabajo,
las exigencias laborales y estructura de remuneracién generan incentivos para el comportamiento
riesgoso. Los usuarios privados de motocicletas admitieron la vulnerabilidad y responsabilidad
personal que tienen en la circulacién en via, al punto que dijeron que “su cuerpo es su chasis”
y por esto deben cuidarse. El uso de motocicletas sin capacitacién previa y los bajos requisitos
para comprarlas y usarlas en sus ciudades contribuyen a la baja seguridad vial. No obstante, las
percepciones de siniestralidad o temor a un siniestro no son elementos centrales que definen el
uso de la motocicleta, pero sf surgen como posibilidades para fomentar un uso mds responsable
y preventivo.

Con las 2.542 encuestas realizadas en las cinco ciudades de la regién, se encontré gran variacién
en el porcentaje de viajeros que utilizan la motocicleta, ya sea como un modo de transporte
privado o como herramienta de trabajo®. Por ejemplo, Barranquilla tiene un porcentaje mucho
mayor de motociclistas que las otras 4reas urbanas estudiadas. Esto coincide con la percepcién
de que el reto de las motocicletas es mds agudo en ciudades medianas y pequefias. La mayoria
de usuarios son hombres y jévenes. Los pasajeros de mototaxi tienen ingresos bajos, mientras
que la mayorfa de usuarios de la motocicleta privada tienen ingresos medios, y los usuarios de
motocicletas de alto cilindraje son de ingreso alto. La gran mayoria (79%) de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado proviene de modos de transporte publico.
Asimismo, la mayoria de los usuarios de la motocicleta usaria el transporte ptblico si la motoci-
cleta no estuviera disponible.

Dentro de los principales factores motivadores del uso de la motocicleta se encuentra el bajo
nivel de servicio del transporte publico, de acuerdo con lo manifestado por los encuestados. Se
reconocen como factores importantes el costo y falta de integracién tarifaria, tiempo de viaje,
cobertura y horario de servicio del transporte piblico en comparacién con la motocicleta.

En términos de siniestralidad, no es novedoso pero si reafirma la urgente necesidad de una po-
litica puablica decidida, ver que el 39% de los usuarios de la motocicleta privada y el 45% de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo ha tenido siniestros (incluyendo caidas)
durante el dltimo ano. Los hombres son mucho mds propensos a tener siniestros que las mujeres.
Esta cifra revela la importancia de atender la seguridad vial de los motociclistas. Igualmente,
encontramos baja capacitacién de los conductores, lo que algunas veces aumenta atin mds la
siniestralidad. Pese a esta alta tasa de siniestros, los usuarios reportan una alta satisfaccién con el
uso de motocicletas, a pesar de que las perciban moderadamente inseguras.

Con respecto al medio ambiente, el parque automotor de motocicletas de la poblacién estudiada
es relativamente nuevo. En el caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo indivi-
dual de uso privado, el 55% tiene menos de seis afios y mds del 85% de estas poseen motores
de no mds de 150 centimetros ctibicos. Esto sugiere que la renovacién del parque automotor, en
conjunto con mejoras en los requisitos tecnolégicos en estos vehiculos, puede generar importan-

tes mejoras en la polucién ambiental.

58 1% Bogotd, 14% Barranquilla, 1% Buenos Aires, 2% Caracas y 2% San Pablo.
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Se reconoce la urgencia de generar medidas para mitigar las externalidades negativas del uso de

la motocicleta. Igualmente, se debe reconocer la motocicleta como una opcién de movilidad y

trabajo de alta eficiencia energética y de bajas emisiones de diéxido de carbono. Sin duda, la

motocicleta se ha convertido en una fuente de trabajo e ingreso para un grupo importante de la

poblacién.

Con base en los resultados del estudio se desarrollaron recomendaciones relacionadas con dos

campos de trabajo. El primero contempla acciones y estrategias que tienen en cuenta la motoci-

cleta como un participante en el sistema de transporte urbano, y los impactos de uso sobre otros

modos y usuarios del sistema de transporte:

* Garantizar una red multimodal de transporte urbano, en donde se apunte a mejorar
la integracién entre modos de transporte publico, principalmente con otros modos de
transporte sostenible.

* Mejorar los sistemas de transporte piblico en términos de su cobertura, transferencias,
frecuencia de servicio, politica tarifaria, confort, y tiempos de acceso, para convertirse en
una alternativa atractiva frente a la motocicleta.

* Fomentar desarrollos de alta densidad a lo largo de corredores de expansion que justifi-
quen el uso de transporte ptblico en carriles exclusivos.

* Reducir el impacto ambiental de las motocicletas, especialmente el uso de motores a dos
tiempos. Considerar el uso de convertidores cataliticos de calidad, la generacién de poli-
ticas para reducir el impacto ambiental de las motocicletas, y la utilizacién de estdndares
de emisiones que tengan en cuenta la vida util de la tecnologia de control de emisiones.
* Entender la funcién de costos y beneficios personales y sociales del uso de la motocicleta
en contextos locales, para identificar mejor los incentivos que llevan al uso de la motoci-
cleta y formular politicas adecuadas.

* Fortalecer la capacidad institucional para atender los retos asociados con el creciente in-
terés en el motociclismo, incluyendo la formalizacién de la motocicleta como herramien-
ta de trabajo que haga una valoracién equilibrada la importancia de esta, con el deber de

ofrecer condiciones sanas y de bienestar para sus conductores.

El segundo campo de trabajo contiene acciones para atender los retos de seguridad vial asociados

al uso de la motocicleta, los cuales se elaboran con més detalle en otras publicaciones (CAF, 2013;

Ferrer & Navarro, 2013; Ministerio del Interior y Transporte de Argentina, 2012):
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* Desarrollar planes estratégicos de seguridad vial para motocicletas.

* Mejorar la capacitacién y formacién del conductor, incluyendo instructores capacitados
de manera adecuada, y actualizacién y mejora de los contenidos divulgados.

* Entender el impacto que las politicas de licenciamiento puedan tener en el mejoramien-
to de la seguridad vial, y contemplar una reglamentacién especial para conductores nova-
tos de motocicleta que imponga restricciones, las cuales pueden reducirse gradualmente
con la experiencia de manejo, para bajar los niveles de siniestralidad.

* Desarrollar y fortalecer la capacidad de vigilancia y control de normas de seguridad vial,
incluyendo estdndares de cascos, capacitacion de conduccién, tolerancia cero en consumo
de alcohol, y caracteristicas de la motocicleta.

* Entender los impactos de disefios viales sobre la seguridad de usuarios de motocicletas,

y desarrollar manuales de disefio y mantenimiento de vias seguras para todos los usuarios.
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* Trabajar en reducir la brecha entre la percepcién de seguridad de las motocicletas de sus
usuarios y la realidad de su inseguridad.
Ademis, se identificaron retos emergentes que merecen atencién y estudio adicional, y posibles
ajustes a politicas de movilidad y seguridad vial, los cuales incluyen:
* Comprender en mayor detalle los detonadores sociales de la compra, uso y venta de la
motocicleta, especialmente (pero no tnicamente) en ciudades pequenas y zonas rurales
donde esta se ha afianzado como un medio de transporte importante.
* Monitorear el crecimiento de la flota de motocicletas eléctricas y bicicletas con motor
de gasolina y eléctrico.
* Considerar politicas de estacionamiento en zonas urbanas que tengan en cuenta la ne-
cesidad de los usuarios de motocicletas y las realidades urbanisticas de la zona para evitar
que las motocicletas sean estacionadas en 4reas no aptas.
* Cuantificar de manera sistemdtica el uso y crecimiento del mototaxismo para generar un
marco regulatorio para la prestacién del servicio y considerar las condiciones en las que se
puede mejorar su seguridad vial, incluyendo mejoras vehiculares.
* Desarrollar una politica que garantice cascos de calidad a precios razonables y con un
nivel de confort adecuado para el usuario.
* Investigar las oportunidades de mejoras en el disefio vehicular para aumentar su segu-
ridad vial.
* Entender mejor la motocicleta como un vehiculo de transporte familiar, y especialmente
para el transporte de nifios.
Los retos y las posibilidades asociados con el crecimiento acelerado de la adquisicién y uso de
la motocicleta requieren acciones consensuadas entre usuarios, no usuarios, reguladores y la so-
ciedad en general. Estas acciones deben contemplar las muchas dimensiones que explican este
crecimiento, y buscar resolver las principales consecuencias negativas relacionadas. Se espera que
este estudio, junto con otras publicaciones y esfuerzos realizados por CAF en relacién con el uso
de la motocicleta en la regién, contribuya a tener unas bases sélidas para la busqueda e implemen-

tacion de soluciones sostenibles de este medio de transporte emergente.
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Apéndice A | Diserio de Muestreo

Elaborar un marco muestral o la lista de elementos de la poblacién objetivo puede llegar a ser
extremadamente costoso, pero en el caso de esta investigacion es posible considerar las agrupa-
ciones de elementos que se dan en forma natural en los viajes realizados en la mafana por los
motociclistas desde sus hogares a distintos lugares o microzonas en la ciudad donde viven. Por
ejemplo, utilizando Encuestas de Origen y Destino se elaboré una lista de las microzonas de las
ciudades con el nimero de viajes de motos que se realizaron en un periodo de tiempo. De igual
forma, en las microzonas seleccionadas de esa lista podemos elaborar una nueva lista con los esta-
cionamientos de motocicleta puiblicos y privados o lugares de parqueos ilegales en vias, andenes,
bahias y parques. Por dltimo, en los parqueaderos seleccionados es factible elaborar una lista de
las motocicletas que se encuentran estacionadas en la hora pico de la mafana. La construccién
de cada lista es menor que hacer una lista de todas las motocicletas estacionadas en un periodo
de tiempo determinado.

En otras palabras, en un muestreo por conglomerado se seleccionan aleatoriamente agrupaciones
de elementos o conglomerados, y solo en los conglomerados seleccionados se necesita la lista de
unidades. De esta manera se acota la informacién necesaria de reunir para actualizar y comple-
tar el marco muestral. Sin embargo esta solucién no es gratis: si las unidades al interior de los
conglomerados no son independientes, de manera que se parecen mds entre ellas que un grupo
cualquiera de unidades, el estimador resultante de este disefio muestral serd mds variable (menos
eficiente) que el estimador que hubiéramos obtenido mediante un muestreo aleatorio simple del
mismo tamano. Este punto se aborda con mayor detalle en el apartado de las consideraciones
metodoldgicas.

Se suma una dificultad adicional: las unidades de observacién del presente estudio son moviles.
Por lo tanto, el nimero de elementos por conglomerados es dindmico en el tiempo. De esta
forma, se hace necesario establecer una ventana de tiempo para determinar el nimero de motoci-
cletas que se encuentran estacionadas en los distintos conglomerados de la ciudad. Por ejemplo,
si se considera la ventana de tiempo en la Encuesta de Origen y Destino 2005 (Alcaldia Mayor de
Bogotd D.C. & Secretaria de Trdnsito y Transporte, 2005) de la ciudad de Bogotd entre las 6:00
y las 10:00 AM, el marco muestral estaria dado por las 27.459 motocicletas que ese ano hicieron
un viaje a 69 de 113 zonas de la Unidad de Planeacién Zonal (UPZ) durante esas cuatro horas.
Esta cifra corresponderia al 60,3% de la flota de motocicletas para la ciudad de Bogotd.!

En resumen, si continuamos con el caso de la ciudad de Bogot4, es posible seleccionar zonas de
las 113 zonas de UPZ de la EOD 2005 que registran algin viaje de destino de motocicleta en una
ventana de tiempo predefinida. En las zonas seleccionadas es factible confeccionar una lista de las
microzonas que reciben viajes de motos y hacer una seleccién aleatoria de algunas de ellas. Para
el caso de las ciudades que no es factible contar con los destinos de viajes en motocicletas a nivel
de microzonas, es posible hacer una divisién de la ciudad en aproximadamente 600 microzonas
(a nivel de zonas de transporte) y hacer la selecciéon considerando la informacién de empleo por
microzona. Para ambos escenarios en las microzonas seleccionadas se deberd identificar el nimero

de estacionamientos de motocicletas privados, pablicos e ilegales a través de un empadronamien-

1 El porcentaje de utilizacién puede variar dado que el total de motocicletas en Bogotd incluye también las que provie-
nen de otros municipios. También es posible que en las tres horas de referencia una motocicleta haya realizado varios
viajes.
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to visual o con algin informante de la microzona para el caso de los parqueaderos privados de
dificil acceso. En la siguiente etapa se realiza una seleccién aleatoria con probabilidad propor-
cional al tamafio de los estacionamientos. En cada lugar de parqueo seleccionado se encuestan
aleatoriamente a un minimo de seis usuarios de motocicletas. Las cuatro etapas de seleccién de
conglomerados entregan en teoria un minimo de 18 encuestas por microzona, 36 encuestas por
zonas y una muestra de usuarios de motocicletas de 288 para la ciudad de Bogotd. Esta muestra
busca ser representativa de los 27.459 motociclistas que hicieron un viaje entre las 6:00 y las
10:00 AM del afio 2005, para el caso de Bogotd.

Al ser uno de los objetivos de la investigacién comparar la muestra representativa de usuarios de
motocicletas con usuarios del transporte publico, autos u otro modo de movilizacién se realizan
2 encuestas a no usuarios de motos en las cercanias del estacionamiento seleccionado segiin un
criterio de cuotas. Dichos casos que suman seis a nivel de microzona, 12 nivel de zona y 96 a nivel
de la ciudad, no son representativos de la poblacién de no usuarios de motocicletas. Pero si son
unidades de observacién que tienen en comun llegar al mismo destino de viaje en otro modo de

transporte que la muestra de motociclistas.

Probabilidades de selecciéon de las unidades muestrales y factor de
expansion

De acuerdo con los cdlculos de la encuesta minima esperada en el capitulo 4, la base de datos
resultante estard formada por una muestra de 1.440 motociclistas entrevistados, para los cuales el
factor de expansién corresponde al inverso de la probabilidad de selecciéon del individuo.

En general, el cdlculo de la probabilidad de seleccién de un individuo en la muestra es el siguien-
te:

a) Probabilidad de seleccion de la zona de atraccion de viajes de motocicletas. La seleccion se realizard
con probabilidad proporcional al niimero de personas que reportan viajar a la zona de destino,
de acuerdo a las EOD de cada ciudad o la estimacidn realizada para ciudades que no disponen

de una EOD.

f1=Zh*V—h

Donde:
zh: n° de zonas seleccionadas en el estrato h.
Vhz: n° de viajes en motocicleta a la zona z-ésima del estrato h.

Vh: n° de viajes en motocicleta al estrato h.
Aquellas zonas incluidas con certeza, que conforman un estrato en s mismo, tienen probabilidad
1 de seleccién en la primera etapa.

thm

th

fo = my, *

b) Probabilidad de seleccion del conglomerado o microzona m-ésima, en la zona z del estrato .
Donde:
mhz: n° de microzonas seleccionados en zona z del estrato h.

Vhzm: n° de viajes en motocicleta a la microzona m-ésima de la zona z del estrato h.
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Vhz: n° de viajes en motocicleta de la zona z-ésima del estrato h.

) Probabilidad de seleccion del conglomerado o estacionamiento e-ésimo, en la microzona m de la

zona z del estrato h.
_ thm
hz
Donde:
ehzm: n° de estacionamientos seleccionados en microzona m de la zona z del estrato h.
Vhzme: n° de viajes en motocicleta al estacionamiento e de la microzona m-ésima de la zona z

del estrato h.

Vhzm: n° de viajes en motocicleta de la microzona m de la zona z-ésima del estrato h.

d) Probabilidad de seleccion de un motociclista en cada estacionamiento de la microzona m-ésima de
la zona z del estrato b.

f _ thmei

* V‘hzmei

Donde:

Ve 1° de mortociclistas seleccionados en el estacionamiento e-ésimo del estrato h.

V' :n°de motociclistas parqueados después del horario pico de viajes en la manana de la fecha

hzmei

del encuestaje del estacionamiento e-ésimo del estrato h.

fe = f1* fauf31a

¢) Probabilidad general de seleccion del motociclista i en el estacionamiento e-ésimo de la microzona

m-ésima de la zona z-ésima del estrato h.

Para el cdlculo del factor, en cada etapa, se asume que la no respuesta es aleatoria, y por tanto se
distribuye la probabilidad de seleccién de la etapa anterior, entre las unidades muestrales efecti-
vamente encuestadas en la etapa correspondiente.

1
Con esto se genera un factor de expansién W = 7, bara cada estrato.
t

Erroves muestrales y representatividad de la muestra resultante (nivel de estimacién)

Esta muestra permite acotar el error muestral absoluto a 2,6% a nivel total de las 6 ciudades y a
6,3% a nivel de cada ciudad. Estas estimaciones se hicieron bajo los siguientes supuestos:

* Uso de estimador de proporcién

* Varianza mdxima (p = q = 0,5)

* Nivel de confianza igual a 95% (z = 1,96)

* Efecto diseno igual a 1,2. El no disponer informacién para saber a priori el efecto disefio se
consideré un nivel de correlacién entre-clases de 0,4 para un cluster de 6 motociclistas por con-

glomerado seleccionado en la Gltima y cuarta etapa del disefio muestral para el presente estudio.
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La expresién del error muestral utilizada es la siguiente:

Para el cdlculo del tamano muestral, se consideré en forma complementaria el efecto disefio que
introduce el muestreo por conglomerados, debido a que supone una pérdida de heterogeneidad
de la muestra. Esto es debido a que los individuos en un mismo conglomerado son mds parecidos
entre si (homogéneos) que los individuos en conglomerados diferentes.

El efecto diseno estd definido como el cociente entre la varianza del estimador que se basa en
el muestreo a testear respecto a la varianza del estimador obtenido bajo el supuesto de disefio
aleatorio simple.

A continuacion se presenta la distribucién de la muestra a lograr y el error muestral por ciudad.

Diagrama de flujo del disefio muestral y algunas indicaciones para el trabajo de campo

Identificacion
zonas en cada ciudad (n=80-120)

—

P alta (p = x) P baja (p < x)
Zonas
atractoras \L \L
de viajes Inclusién zonas de Seleccién aleatoria
moto (1) mayor atraccién de zonas
N1=4 N2=4

\/

Identificacion microzonas en zonas

Microzonas \l'
atractoras de Seleccion aleatoria de
viajes moto microzonas por zonas
(2) N3= 8x2=16

v

Identificacion
estacionamientos de
motos en microzonas

Estacionamientos \L
publicos y
privados (3) Seleccion aleatoria de

estacionamientos

publicos y privados <«————
N= 16x3=48

v

Identificacion
o vehiculos estacionados <
Motociclistas /no
usuarios moto \l,

(4)

iy : Problema orden
Seleccion aleatoria de S 60 @

unidad a encuestar ——> 5 se realizan 6
N= 48x6=288 moto. encuestas por
N= 48x2=96 no.moto estacionamiento
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Identificacion estacionamientos de motos en microzonas

1.- Se considera lugar de parqueo aquellos que tengan como minimo
cuatro motocicletas observadas o estacionamientos con una
capacidad maxima estimada de 50 o mas vehiculos. Las categorias
para ambos casos debe ser i) publicos, ii) privados, e iii) ilegal (via,
andén, bahia, parque)

2.- Se empadronan lugares de parqueo entre las 6:00 y las 10:00
AM. La (s) mismas personas realizan al otro dia las encuestas.

3.- Se identifica en el mapa la microzona seleccionada y se inicia el
recorrido a pie y en zig-zag desde la esquina sur-oeste hasta la
esquina noreste. Se anota en una lista los lugares de parqueos
identificados junto a la capacidad maxima de vehiculos y el nimero
de motocicletas observadas. En los casos que no es posible observar
el numero de motocicletas averiguar solo la capacidad maxima de
autos estacionados.

4.- La lista de lugares de parqueos debiera incluir una variable con las
siguientes categorias: i) Libre acceso (observacion in situ), ii) Se niega
Estacionamientos acceso pero se dispone de la informacién inmediatamente, iii) Sin
publicos y acceso y tampoco a la informacion. Se estima que el parqueo es de
privados (3) MENOS de 50 vehiculos y iv) Sin acceso y tampoco a la informacion. Se
estima que el parqueo es de MAS de 50 vehiculos.

5.- Para la categoria iii) y iv) del punto 4 debiera completarse la
informacion con una estimacion a partir de la capacidad maxima del
estacionamiento. Por ejemplo, si el estacionamiento es de MENOS de
50 vehiculos se estiman 2 motos. Si es de MAS de 50 vehiculos se
estiman 4 motos.

6.- Se debiera comparar el total de motocicletas observadas y
estimadas en el empadronamiento con la informacion de los viajes de
destino en moto para el periodo 6:00 10:00 AM. Aunque
estrictamente no son comparables es importante para quien levanta
la informacidn conocer el n de motos esperadas y como medida de
control de calidad del empadronamiento. De presentarse grandes
diferencias debiera dejarse una observacidn de las explicaciones
plausibles.

7.- Con la lista del empadronamiento se debiera i) digitar el archivo
nombre.zona_n°microzona.xlsx, ii) cambiar el nombre de archivo por
la zona y numero de zona correspondiente, por ejemplo, chico.lago.
494 .xlsx, iii) dejar el archivo en la cuenta dropbox habilitada para la
ciudad. iv) recuperar el archivo que ahora lleva el nombre
emp*_chico.lago.494.xIsx e imprimir las tres listas con los
estacionamientos seleccionados.
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Estacionamientos
publicos y
privados (3)

Motociclistas /no
usuarios moto

(4)
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Identificacion estacionamientos de motos en microzonas

9.- Si por alguna razén no es posible realizar encuestas en el
estacionamiento seleccionado o no se lograron hacer las 6 encuestas
en el tiempo indicado, se debe encuestar en el estacionamiento
asignado como reemplazo.

10.- Se reconoce una mayor dificultad en realizar encuestas en los
estacionamientos privados. Por lo tanto, si después de haber
intentado hacer encuestas en todos los estacionamientos privados de
la lista y no se han realizado las 6 encuestas, se debe usar el
siguiente lugar de parqueo publico del seleccionado en esa lista.

Identificacion de motos/ no.motos en estacionamientos

1.- Una vez definido los tres estacionamientos de la microzona, se
sugiere iniciar el periodo de encuestaje de los estacionamientos
publicos y privados a las 6:00 AM y el de los parqueaderos
ilegales a las 8:00 AM.

2.- Se deben realizar como minimo 6 encuestas a los usuarios de
motocicletas que ingresen al estacionamiento durante 60 minutos
entre las 6:00 AM y las 10:00 AM.

3.- Si no se logran hacer 6 encuestas durante una hora se
procedera a utilizar uno de los estacionamientos de reemplazos y
repetir el procedimiento. Los estacionamientos publicos tienen
asignados tres estacionamientos de reemplazos, los privados uno
y los ilegales dos. Una vez agotados los reemplazos de los
parqueaderos privado e ilegales es posible usar un reemplazo de
estacionamiento publico.

4.- En cada estacionamiento donde se realizaron encuestas se
necesita saber el nUmero de motos estacionadas a las 10:00 AM
del dia del encuestaje. El supuesto es que a esa hora sera el peak
de las motocicletas estacionadas en cada lugar.

5.- Una vez terminada de realizar las encuestas de motocicletas
cada equipo de encuestador debera realizar 2 encuestas a NO
usuarios de motos.
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Identificacion estacionamientos de motos en microzonas

9.- Si por alguna razén no es posible realizar encuestas en el
estacionamiento seleccionado o no se lograron hacer las 6 encuestas
en el tiempo indicado, se debe encuestar en el estacionamiento

Estacionamientos asignado como reemplazo.
publicos y
privados (3) 10.- Se reconoce una mayor dificultad en realizar encuestas en los

estacionamientos privados. Por lo tanto, si después de haber
intentado hacer encuestas en todos los estacionamientos privados de
la lista y no se han realizado las 6 encuestas, se debe usar el
siguiente lugar de parqueo publico del seleccionado en esa lista.

Identificaciéon de motos/ no.motos en estacionamientos

Motociclistas /no 1.- pna ygz_deﬁmdo_los tres estacionamientos de Ia_mlcro_zona, se
- t sugiere iniciar el periodo de encuestaje de los estacionamientos
usuarios moto publicos y privados a las 6:00 AM y el de los parqueaderos
(4) ilegales a las 8:00 AM.

2.- Se deben realizar como minimo 6 encuestas a los usuarios de
motocicletas que ingresen al estacionamiento durante 60 minutos
entre las 6:00 AM y las 10:00 AM.

3.- Si no se logran hacer 6 encuestas durante una hora se
procedera a utilizar uno de los estacionamientos de reemplazos y
repetir el procedimiento. Los estacionamientos publicos tienen
asignados tres estacionamientos de reemplazos, los privados uno
y los ilegales dos. Una vez agotados los reemplazos de los
parqueaderos privado e ilegales es posible usar un reemplazo de
estacionamiento publico.

4.- En cada estacionamiento donde se realizaron encuestas se
necesita saber el nUmero de motos estacionadas a las 10:00 AM
del dia del encuestaje. El supuesto es que a esa hora sera el peak
de las motocicletas estacionadas en cada lugar.

5.- Una vez terminada de realizar las encuestas de motocicletas

cada equipo de encuestador debera realizar 2 encuestas a NO
usuarios de motos.

Identificacion de motos/ no.motos en estacionamientos

Motociclistas /no 6.- El equipo de encuestadores que realizaron encuestas en los
usuarios moto parqueaderos privados debieran encuestar a 2 automovilistas que se
(4) encuentren en el estacionamiento o cercano a éste.

7.- El equipo de encuestadores que realizaron encuestas en los
parqueaderos publicos debieran encuestar a 2 usuarios del transporte
publico mas cercano al lugar donde aplicaron las encuestas a
motociclistas.

8.- El equipo de encuestadores que realizaron encuestas en los
lugares ilegales debieran encuestar a 2 usuarios de otros tipos de
transporte como bicicleta o peatones en las cercanias del lugar donde
aplicaron las encuestas a motociclistas.
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Consideraciones metodolégicas

Muestreo aleatorio simple o con probabilidades proporcionales al tamaiio

Se consideraron dos alternativas para realizar el muestreo de la encuesta a motociclistas en seis
ciudades de América Latina. La primera, es realizar un muestreo aleatorio simple de los conglo-
merados de motociclistas de un estrato predefinido, y dentro del conglomerado seleccionado,
encuestar a un niimero n de usuarios de motociclistas.

La segunda alternativa es utilizar un método de probabilidades proporcionales al tamafio (Proba-
bility proportional to size, 6 PPS) para seleccionar los conglomerados de un estrato (en este caso
el tamafo es determinado por el niimero de motocicletas estacionadas o detenidas en un tiempo
determinado), y luego dentro de los conglomerados seleccionados, encuestar a un nimero n de
motociclistas.

La ventaja del segundo método, PPS, es que al tener una aproximacién de los tamafios de cada
conglomerado, es factible asignarles probabilidades iguales a las motocicletas de ser selecciona-
das. De esta manera, los conglomerados con mds motocicletas tienen més probabilidades de ser
seleccionados.

En contraste, utilizando un muestreo aleatorio simple, cada conglomerado tiene las mismas pro-
babilidades de ser seleccionado, lo que genera una dispersién mayor de conglomerado y le asigna
menores probabilidades de ser seleccionados a las motociclistas de conglomerados mayores.

La decisién sobre el tipo de muestreo a utilizar, finalmente radica en parte en la confianza que
se tenga en la informacién disponible. En este caso, se cree posible construir a priori la lista de
conglomerados de las zonas seleccionadas para cada estrato.

De esta manera, si el nimero de motocicletas para un periodo de tiempo determinado es co-
nocido con seguridad, convendria utilizar esa informacién para mejorar los valores muestrales
mediante PPS. Estos ajustes ayudan a eliminar aumentos en la varianza.

Si no es posible construir esa informacién, deberdn tolerarse los aumentos de varianza causados

por utilizar un muestreo aleatorio simple.

Determinacion del niimero éptimo de motociclistas a encuestar por conglomerado
Una vez determinado el tipo de muestreo a utilizar, es necesario establecer el nimero de usuarios
de motocicletas (cluster) que serdn encuestados dentro de cada conglomerado seleccionado. El
muestreo PPS requiere que en cada conglomerado seleccionado, independiente del niimero de
motocicletas, se encueste al mismo nimero de usuarios, por ejemplo, 1, 2, 4 o 6 motociclistas
por conglomerado.
Para decidir el tamano del cluster es importante considerar 3 factores principales:
a. Costo de la encuesta:
El costo adicional de realizar encuestas en un nimero mayor de conglomerados dentro de una
zona puede ser considerable. Este aumento de costos se explica por la necesidad de realizar un
mayor nimero de empadronamientos, movilizarse mds veces dentro de la zona seleccionada,
imprimir mds material, y otros costos asociados.
b. Precisién de la informacién recolectada:
Pero junto con analizar los costos, es importante observar cémo afectard el tamano del cluster
a la calidad de la informacién recolectada. Para esto, asumiremos que los costos son fijos, y

que no son afectados por el nimero de motociclistas que se decida encuestar dentro de cada
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conglomerado. Con este método, se podria observar si es que alguno de los tamanos de cluster
es uniformemente superior al resto.uniformemente superior al resto.

Los conglomerados son agrupaciones geogréficas de los destinos de viajes de los motociclistas,
por lo cual, los motociclistas dentro de un conglomerado probablemente son mds similares
que los motociclistas de 2 conglomerados distintos. Asi, es probable que 2 motociclistas del
conglomerado A tengan razones similares de viaje mds parecidas que un motociclista del con-
glomerado A y otro del conglomerado B.

El encuestar mds de un motociclista en cada conglomerado reduce los costos del trabajo de
campo, pero al mismo tiempo disminuye la precisién de los estimadores al incrementar la
varianza en comparacién con encuestar motociclistas de conglomerados distintos. Asi, es ne-
cesario encontrar un balance en el que el costo del trabajo de campo sea manejable, con un
nivel de precisién aceptable de la encuesta.

Para encontrar este equilibrio, es necesario considerar el efecto disefio, que indica la diferencia
en la varianza de un estimador obtenido con un muestreo aleatorio simple y uno obtenido
utilizando clusters. Asi, un efecto disefio igual a 2, significa que para obtener la misma varian-
za que se obtendria con un muestreo aleatorio simple, serfa necesario encuestar el doble de
motociclistas si se utilizan clusters.

Observando la Tabla 1, el pardmetro que no conocemos hasta terminar una encuesta y analizar sus
resultados, es la correlacién entre clases de las variables de interés. Es importante destacar que los
valores de este tipo de correlacién son generalmente muy diferentes a los de la correlacién de Pearson.
Si bien en una correlacién de Pearson un valor de 0,3 podria considerarse como una correlacién re-
lativamente débil, un valor de 0,3 en la correlacién entre-clases serfa un valor elevado.> En términos
mds especificos, “los valores tipicos del coeficiente de correlacién entre-clases van de 0,02 a
0,1 y rara vez superan el 0,2”.4

Debido a que el valor de esta correlacién solo puede conocerse de forma posterior a la en-
cuesta, resulta importante utilizar otra encuesta que pueda entregar una idea de cémo deberfa
comportarse esta variable. Como no disponemos de esa informacién se sugiere utilizar un
cluster menor de 5 unidades por conglomerado (véase Tabla 1).

. Complejidad del trabajo de campo

Al decidir el nimero de motocicletas a encuestar por conglomerado también debe tenerse en
cuenta el hecho de que mientras menos usuarios de motocicletas se encuestan por conglome-
rado, es necesario recorrer mds conglomerados, lo que introduce una serie de dificultades al
trabajo en terreno.

Una de estas dificultades tiene relacién con el trabajo de los encuestadores, que se hace mds
dificil al tener que recorrer mds zonas de la ciudad. Tener que desplazarse mds veces no solo
aumenta los costos, sino que también es uno de los factores frecuentemente mencionados por

los encuestadores en los focus groups al discutir la complejidad de una encuesta.

2 Cochran. (1977). “Sampling techniques”, p. 236.
3 UCLA. “Analyzing correlated (Clustered) Data”. Disponible en: http://www.ats.ucla.edu/stat/stata/Library/cpsu.htm
4 Ganninger, M. (20006). “Estimation of Design Effects for ESS Round II”, p. 7. (Ganninger, 2006)
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Tabla 1 Efecto diseiio y nimero de motociclistas por

148

Doble encuestaje en unidades de observacidn méviles

conglomerado
Correlacion entre-clases para una variable en motociclistas de un mismo conglo-
~merado
Ne de motoclistas
a encuestar por 0,005 0,01 0,02 0,03 0,04 0,05 0,1 0,2 0,3
conglomerado
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2 1,01 1,01 1,02 1,03 1,04 1,05 1,1 1,2 1,3
3 1,01 1,02 1,04 1,06 1,08 1,1 1,2 1,4 1,6
4 1,02 1,03 1,06 1,09 1,12 1,15 1,3 1,6 1,9
5 1,02 1,04 1,08 1,12 1,16 1,2 1,4 1,8 2,2
7 1,03 1,06 1,12 1,18 1,24 1,3 1,6 2,2 2,8
10 1,05 1,09 1,18 1,27 1,36 1,45 1,9 2,8 3,7
15 1,07 1,14 1,28 1,42 1,56 1,7 24 3,8 52
20 1,1 1,19 1,38 1,57 1,76 1,95 2,9 4,8 6,7
50 1,25 1,49 1,98 2,47 2,96 3,45 59 10,8 15,7
Fuente: elaboracion propia

Una dificultad que enfrentan las encuestas a unidades de observacién de alta movilidad es el do-

ble encuestaje. Este problema se refiere al hecho de registrar dos veces la informacién de la misma

persona. La persona es posible que sea entrevistada en un punto de la ciudad en un dia, y luego

sea entrevistada nuevamente en otro lugar en un dia posterior.

a. Realizar el trabajo de campo en un tiempo acotado. Idealmente aplicar las encuestas en solo

una sola jornada en los estacionamientos de una zona.

b. Preguntar en el cuestionario si la persona ya fue encuestada y entregar un comprobante.

c. Generar un identificador tinico en la base de datos: una buena manera de reducir los erro-

res de doble encuestaje una vez terminada la encuesta, es generar una variable de identifica-

cién para cada encuestado en la base de datos. Es posible generar este identificador a partir

de la fecha de nacimiento, sexo e iniciales del entrevistado. Por ejemplo, un entrevistado

nacido el 08/07/1965, de sexo masculino, llamado Juan Gonzdlez, tendria el identificador:

08071965M]JG. De encontrarse dos identificadores iguales dentro de una misma zona, se

podria sospechar que esa persona fue encuestada dos veces, y corregir el error en la base de

datos si se comprueba ese hecho.
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Apéndice B | Andlisis descriptivo de resultados por ciudad

Introduccién

Este apéndice contiene el andlisis descriptivo de las encuestas realizadas en la Ciudad de Bogotd.
Estas encuestas se realizaron durante los meses de marzo, abril, agosto, y septiembre del 2012, en
dias hébiles entre semana’. La poblacién de estudio se segmentd en usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado, usuarios de la motocicleta como herramienta de traba-
jo, y no usuarios de la motocicleta.®”

Este documento se divide en 6 partes: la primera incluye la cantidad de encuestas y tipos de usua-
rio; la segunda contiene las caracteristicas de la poblacién estudiada; la tercera cubre informacién
relacionada con las caracteristicas de las motocicletas; la cuarta contiene informacién del uso de
la motocicleta; la quinta incluye modos de transporte alternos, fuentes de ingreso, y el modo
usado por los no usuarios de la motocicleta; y finalmente, la sexta parte contiene la opinién de
los usuarios y no usuarios de la moto frente a una serie de factores que definen la compra y/o el

uso de este vehiculo.

Cantidad de encuestas y tipos de usuario

Siguiendo el muestreo aleatorio multi-etépico disefiando para esta investigacidn, se realizé un
total de 816 encuestas vélidas. Del total de los encuestados, el 38% se identificé dentro de la
categorfa de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado,® el 30% mani-
fest6 usar este modo de transporte como herramienta de trabajo, y el 32% se identificé como no

usuarios de la motocicleta (Figura 1).

Figura 1 Porcentaje de encuestas por tipo de usuario

= Encuestas a usuarios de la motocicleta como vehiculo

38% individual de uso privado

B Encuestas a usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo

® Encuestas a no usuarios de la motocicleta

Fuente: elaboracién propia

5 Detalles de la metodologia de muestreo se presenta en el Apéndice A.

6 Los no usuarios de la motocicleta incluyen personas que usan el transporte publico colectivo, TransMilenio, automé-
vil, bicicleta, etc.

7 No se incluyeron pasajeros de mototaxi.

8 Para ir al trabajo, estudiar, de compras, asuntos personales, etc.
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Una vez expandida la muestra, los datos indican que los usuarios de la motocicleta representan
cerca del 1% (26.868) de la poblacién estudiada.”® De la poblacién de usuarios de la motocicle-
ta un 60% (16.034) corresponde a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado y el 40% (10.835) restante corresponde a usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo. Actualmente la cifra de usuarios de la motocicleta ha aumentado, a tal punto que en
este modo se realizan el 3% de los viajes diarios en la ciudad.!!

Dentro de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 79% (8.506) son
repartidores de domicilios, el 12% (1.316) son conductores de mototaxi, y el 9% (1.013) son

mensajeros o realizan otras labores que dependen de la motocicleta (Figura 2).

Figura 2 Oficios de los usuarios de la motocicleta como herramien-
ta de trabajo

12%

9%
m Repartidor de domicilios
= Mensajero u otros oficios

Conductor de mototaxi

Fuente: Elaboracién propia

Caracteristicas de los usuarios

La mayoria de motociclistas son menores de 36 afios. Para el caso de los usuarios de la motoci-
cleta como vehiculo individual de uso privado el 24% se encuentran dentro del rango de edad de
18 a 25 afos y el 45% de 26 a 35 afios (Figura 3). Para la categoria de usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo el 15% se encuentran en el rango de edad de 18 a 25 anos y el 46%
de 26 a 35 afios (Figura 4)."

En contraste con lo anterior, la edad del grupo de no usuarios de la motocicleta se encuentra
distribuida de manera mds uniforme en los rangos preestablecidos. El 26% tiene entre 18 y 25
afos, el 30% entre 26 y 35 afos, el 23% entre 36 y 45 afios, y el 21% restante tiene mds de 45
afos (Figura 4).

La mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres. Los hombres representan el 92% de

losusuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 99% de los usuarios

9 Usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.

10 Se usé la Encuesta Origen y Destino del 2005 para estimar la cantidad de usuarios por modo, debido a que la
Encuesta de Movilidad de Bogotd del 2011 no estaba publicada al momento del muestreo. Las cifras que se muestran a
continuacién corresponden a la muestra expandida.

11 Encuesta de Movilidad de Bogotd (Steer Davies and Gleave & Centro Nacional de Consultorfa, 2011).

12 La edad minima de los encuestados fue de 17 afios.
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Figura 3 Edad de los usuarios y no usuarios de la motocicleta
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 4 Ingreso de los usuarios y no usuarios de la motocicleta en

pesos
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Fuente: Elaboracion propia

de la motocicleta como herramienta de trabajo. Para el caso de los no usuarios de motocicleta el
62% son hombres.

En términos de ingreso mensual, la mayoria de los usuarios y no usuarios de la motocicleta se
encuentran dentro del rango de 500.000 a 1.000.000 de Pesos Colombianos (COP). El 57% de

los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado se encuentra dentro de
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este rango de ingreso; 43% para el cas o de los usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo. Esta cifra es del 42% para el caso de los no usuarios de la motocicleta (Figura 4)*.
Asimismo, mientras que el 11% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo indiviudal de
uso privado y el 7% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tienen ingre-
sos mensuales menores a COP. 500.000, esta cifra para el caso de los no usuarios de la motoci-
cleta es de 35% (Figura 4).

Con relacién al nivel méximo de educacidn, el 57% de los usuarios de la motocicleta como ve-
hiculo individual de uso privado tiene sélo hasta educacion secundaria, el 10% cursé s6lo hasta
nivel de educacién primaria, y el 34% tiene algin tipo de educacién (técnica o universitaria)
(Figura 5). Por su parte, el 43% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo
tiene hasta educacién secundaria, 17% hasta primaria, y el 40% tiene algin tipo de educacién
superior. De la poblacién de no usuarios de la motocicleta el 23% tiene educacién primaria, el
41% educacion secundaria, y el 36% educacién superior.

Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado no posee automdvil(es) (84%). Esta cifra es de 75% para los no usuarios de la motoci-
cleta. A pesar del anterior, el 26% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado posee licencia de conduccién de automévil; nimero que se incrementa en 3 puntos
porcentuales para la categorfa no usuarios de la motocicleta.

Es de destacar que aproximadamente el 1% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo

individual de uso privado no tienen licencia para conducir este vehiculo; un punto porcentual

Figura 5 Nivel de educacién de los usuarios y no usuarios de la

motocicleta
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Fuente: Elaboracion propia

13 FEl salario minimo mensual para un trabajo de tiempo completo en el 2012 era de COP 634.500, mientras que el
salario promedio del pafs, segin cifras de la Organizacién Internacional del Trabajo, fue de COP 1°240.963.
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menor para el caso de los usuarios de motocicleta como herramienta de trabajo. En contraste, el
9% del grupo de no usuarios de la motocicleta tiene licencia para conducir este tipo de vehiculos.
Por su parte, el 88% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y
el 79% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tomé clases o examen(es)
para obtener la licencia de conduccién de motocicleta.

Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de la motocicleta son propietarios del vehiculo. Para
ambos grupos, usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo, el 94% son propietarios del vehiculo.

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que no son
propietarios de la motocicleta, el 8% utilizan la motocicleta de un amigo, el 47% de un familiar,
y el 45% motocicletas suministradas por una empresa o patrén (empleador). De los usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo que no son propietarios del vehiculo, el 38% utilizan
la motocicleta de un familiar, y el 62% motocicletas suministradas por una empresa o patrén

(Figura 6).
Figura 6 ¢Si la motocicleta no es propia, de quién es?
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Fuente: elaboracién propia

Caracteristicas de las motocicletas

El parque automotor de motocicletas que circulan en Bogoti es relativamente nuevo. En el caso
de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso privado, el 82% tiene me-
nos de 6 afos. Solo el 5% tiene 10 afios 0 més. Para el caso de las motocicletas que son utilizadas
como herramienta de trabajo el 74% tiene 5 afios o menos, mientras que el 12% tiene 10 afios

o més (Figura 7).
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Figura 7 Edad o antigiiedad de la motocicleta
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Fuente: elaboracién propia

El 81% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual poseen motores de
no mds de 150 centimetros ctibicos (cc). Esta cifra es del 70% para las motocicletas usadas como
herramienta de trabajo. Por su parte, mds de un tercio de las motocicletas que son utilizadas
como vehiculo individual de uso privado tienen cilindraje igual o menor a 150 ccy edad de 2 a
5 afios (43%). Para esta misma categoria de usuarios, un 24% posee motocicletas con cilindraje
igual 0 menor a 150 ccy 1 afio o menos de edad. El 4% posee motocicletas con cilindraje mayor

a 150 ccy edad de 1 afio 0 menos (Tabla 1).

Tabla 1 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

o Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10
>150 3,6% |11,3% |3,6% [0,9% |19,4%
<=150 24,2% |43,2% |9,4% |3,8% |80,6%
Total 27,8% | 54,5% | 13,0% |4,7% |100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de trabajo, el 38% tiene
cilindraje igual 0 menor a 150 cc y edad de 2 a 5 afios. Para esta misma categoria de uso, un 17%
estdn dentro del mismo rango de tamafo de motor y tienen 1 afio 0 menos, un 7% tiene de 6 a
9 afios, y un 8% tiene mds de 10 anos. El 6% tienen cilindraje mayor a 150 ccy tienen edad de

1 afio o menos (Tabla 2).
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Tabla 2 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10
>150 5,5% 14,9% | 5,9% 3,8% 30,1%
<=150 17,4% | 37,5% |6,9% |8,3% |70,0%
Total 22,8% |52,4% |12,8% | 12,0% | 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual

conduce motocicletas de no mds de 150 cc y tiene ingresos entre COP 500.0001 y 1°000.000,
seguido por el grupo con ingresos entre COP 1°000.001 y 3°000.000 (23%) (Tabla 3). Asimis-

mo, en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, la mayorfa conduce
motocicletas de no mds de 150 cc y tienen ingresos entre COP 500.000 y 1°000.000 (32%),
seguido por el grupo con ingresos COP 1°000.001 y 3.000.000 (29%) (Tabla 4).

Tabla 3 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado

Ingreso (pesos)
Cilindraje
200,001- | 500,001- | 1,000,001- | 3,000,001- | 5,000,001- Total
(co) 0-200,000
500,000 | 1,000,000 | 3,000,000 | 5,000,000 | 10,000,000
>150 0,6% 0,7% 11,1% 5,8% 1,3% 0,0% 19,4%
<=150 4,2% 4,9% 45,8% 23,1% 1,7% 0,9% 80,6%
Total 4,8% 5,6% 56,8% 28,9% 3,0% 0,9% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia
Tabla 4 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo
Ingreso (pesos)
Cilindra-
: 200,001- | 500,001- | 1,000,001- | 3,000,001~ |5,000,001- | Total
je (co) 0-200,000
500,000 | 1,000,000 | 3,000,000 | 5,000,000 | 10,000,000
>150 0,0% 0,0% 12,4% 16,0% 1,9% 0,0% 30,3%
<=150 4,4% 3,2% 31,6% 28,9% 1,6% 0,0% 69,7%
Total 4,4% 3,2% 44,0% 44.8% 3,6% 0,0% 1,0%

Fuente: Elaboracion propia

Aproximadamente el 67% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado tienen seguro contra dafios a terceros. Esta cifra es de 71% de los usuarios de la moto-

cicleta como herramienta de trabajo. Adicionalmente, el 73% de los usuarios de la motocicleta
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como vehiculo individual de uso privado, y que son propietarios del vehiculo, no posee ninguna

deuda sobre éste.

El 67% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado tiene licencia
para conducir dicho vehiculo pero no tiene seguro contra dafios a terceros (Tabla 5). En el caso

de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, esta cifra es 4 puntos porcentuales

mayor (Tabla 6).

Tabla 5 Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
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privado
Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros Tl
motocicleta No Si
No 0,4% 0,8% 1,2%
Si 66,7% 32,1% 98,8%
Total 67,1% 32,9% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6 Distribucién de tenencia de licencia de conduccion para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros —_—
motocicleta No Si

No 0,0% 0,0% 0,5%

Si 48,3% 51,7% 99,6%
Total 48,3% 51,7% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Uso de las motocicletas

La motocicleta es utilizada de forma frecuente por sus usuarios. El 91% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado la utilizan como minimo cinco dias de la
semana (58% siete dias a la semana, 21% seis dias, y 12% cinco dias) (Figura 8).

Tanto en el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado,
como para los que la utilizan como herramienta de trabajo, cerca de un tercio de la poblacién
lleva conduciendo este vehiculo menos de un afio. Un cuarto de la poblacién, en cada uno de los
grupos de usuarios de la motocicleta, lleva conduciendo el vehiculo entre uno y dos afios. E1 29%
y 27% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y de los usuarios
que utilizan la motocicleta como herramienta de trabajo respectivamente, tiene entre 2 y 5 afos
condiciendo la motocicleta. El 9% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado y 16% los que la usan como herramienta de trabajo, han estado conduciendo el

vehiculo por cinco afios o mds (Figura 9).
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Figura 8 Frecuencia de uso de la motocicleta en la semana. Usua-
rios de ésta como vehiculo individual de uso privado
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Figura 9 Tiempo que lleva conduciendo la motocicleta
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Por su parte, un 45% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado realiza viajes de no mds de 30 minutos y otro 41% realiza viajes que duran entre 31 y 60
minutos (Figura 10)™. En comparacién, los no usuarios de la motocicleta que realizan viajes
de no mds de 30 minutos es el 30%, y los que realizan viajes que duran entre 31 y 60 minutos

representan el 37% (Figura 10).

14 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dfa hdbil en el
horario de la mafana.
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Figura 10 Tiempo de viaje
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Fuente: Elaboracién propia

Adicionalmente, un importante porcentaje de usuarios de la motocicleta tienen problemas de es-
tacionamiento. El 38% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
ha tenido problemas de estacionamiento; cifra 18 puntos porcentuales mayor para el caso de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Menos de un tercio de los usuarios de la motocicleta ha tenido choques o caidas durante el dltimo
afo. Esta cifra es del 22% para el grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado, y del 17% para los que usan la motocicleta como herramienta de trabajo.

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, menos del
1% no tiene licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el
ultimo ano. Por su parte, los motociclistas que si tienen licencia y han tenido choques o caidas
durante el dltimo afio representan el 22%, mientras que los que no han sufrido siniestros y tienen

licencia para conducir motocicleta representan el 77% (Tabla 7).

Tabla 7 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidén - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso

Licencia de conduccién para Siniestros en el tltimo afio Toal
motocicleta No Si

No 0,9% 0,3% 1,2%

Si 76,7% 22,1% 98,8%
Total 77,6% 22,4% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia
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No se encontraron usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo que no tienen licencia
de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio. Por su parte,
los motociclistas que usan el vehiculo como herramienta de trabajo que s tienen licencia para
conducir motocicleta y han tenido choques o caidas durante el dltimo afio representan el 17%,
mientras que los que no han sufrido ningtn siniestro en el dltimo afio y si tienen licencia para

conducir dicho vehiculo representan el 81% (Tabla 8).

Tabla 8 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidn - usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo

Licencia de conduccién para Siniestros en el dltimo afo Total
motocicleta No Si

No 2,3% 0,0% 2,3%

Si 80,6% 17,1% 97,7%
Total 82,9% 17,1% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el grupo que sf realizé
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o
caidas en el Gltimo afio representa el 20%. El 69% si hizo examen o curso para obtener la licencia
de conduccién para motocicleta y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afo. El 3% no
realiz6 examen o curso para obtener la licencia y si ha tenido choques o caidas durante el dltimo,
mientras que el 9% no realiz6 examen o curso para obtener la licencia y no ha presentado ningtin

siniestro durante el dltimo afio (Tabla 9).

Tabla 9 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total

motocicleta No Si

No 9,0% 2,7% 11,7%

Si 68,6% 19,7% 88,3%

Total 77,6% 22,4% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 14% hizo examen o
curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas en el

tltimo afio. El 64% hizo examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta
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y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio. Los que no realizaron examen o curso
para obtener la licencia y si han tenido choques representan el 3%, mientras que los que no han
presentado ningtin siniestro durante el dltimo afio y no hicieron examen o curso para obtener la

licencia representan el 19% (Tabla 10).

Tabla 10 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacion
de examen/curso para obtener licencia de conduccién para moto-
cicleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo
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Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si

No 18,6% 3,3% 21,9%
Si 63,9% 14,2% 78,1%
Total 82,5% 17,5% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Mis de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no
tiene seguro contra dafios a terceros ni tampoco ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio
(54%). El 13% no tiene seguro y ha tenido choques o caidas el dltimo afio, mientras que un 10%

si tiene seguro con danos terceros y ha presentado choques o caidas en el dltimo afo (Tabla 11).

Tabla 11 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como vehi-
culo individual de uso privado

Seguro contra dafios a Siniestros en el tltimo afio

Total
terceros No Si
No 54,0% 12,9% 66,9%
Si 23,6% 9,5% 33,1%
Total 77,6% 22,4% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Al igual que los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, mds de
la mitad de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo no tiene seguro contra
danos a terceros y no ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio (61%). El 10% no tiene
seguro y ha tenido choques o caidas el tltimo afio, y un 6% tiene seguro y ha presentado choques

o caidas en el dltimo afio (Tabla 12).



Tabla 12 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como he-

rramienta de trabajo
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f:i:;gs contra dafos a ;S\;:lestros en el ultlg:o afio T
No 61,3% 10,2% 71,5%
Si 22,7% 5,9% 28,6%
Total 84,0% 16,1% 100,1%

Fuente: Elaboracién propia

El 9% de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado lleva conduciendo

este vehiculo 5 afios 0 mds y no ha tenido choques o caidas (Tabla 13). Esta cifra es del 13% para

el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo (Tabla 14).

Tabla 13 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehicu-

lo individual de uso privado

Tiempo conduciendo la moto- Siniestros en el tltimo afo

. Total
cicleta No Si

< 1 ano 26,69% 9,69% 36,38%
1 - < 2 afios 17,41% 7,76% 25,17%
2 - < 5 afios 23,76% 5,73% 29,49%
> 5 afios 8,30% 0,66% 8,96%
Total 76,15% 23,85% 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 14 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como herra-

mienta de trabajo

Tiempo conduciendo la moto- | Siniestros en el dltimo afo Total
cicleta No Si
< 1afo 31,47% 1,72% 33,19%
1-< 2 anos 20,09% 6,21% 26,29%
2 - < 5 afnos 19,64% 6,16% 25,80%
> 5 afos 12,60% 2,12% 14,72%
Total 83,79% 16,21% 100,00%
Fuente: Elaboracion propia

El 36% de los usuarios de la motociclista como vehiculo individual de uso privado estuvo in-

volucrado en siniestros en el dltimo afio y sufri6 algin tipo de lesién choques o caidas durante
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el tltimo ano. Esta cifra fue 23 puntos porcentuales mayores para el caso de los usuarios de la
motocicleta como herramienta de trabajo.

Mis ain, de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 36%
posee licencia de conduccién para motocicleta y sufrié algin tipo de lesién en choques o caidas
presentadas durante el tltimo afio. No se encontraron casos de usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado que hayan sufrido algin tipo de lesion en siniestros durante

el tltimo afio y no poseen licencia para conducir dicho vehiculo (Tabla 15).

Tabla 15 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccién para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como vehiculo individual de uso privado
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Lesiones en siniestro en el tltimo
Licencia de conduccién para | 200 Total
motocicleta No Si
No 1,4% 0,0% 1,4%
Si 62,5% 36,1% 98,6%
Total 63,9% 36,1% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 59% posee licencia
de conduccién para motocicleta y sufri6 algtin tipo de lesién en choques o caidas presentadas
durante el dltimo afio. No se encontraron casos de motociclistas en esta categoria de usuarios que
no tengan licencia y hayan sufrido algtn tipo de lesién en choques o caidas presentadas durante
el tltimo afio (Tabla 16).

Tabla 16 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccidén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como herramienta de trabajo

Lesiones en siniestro en el dltimo
Licencia de conduccién para | 200 Total
motocicleta No Si
No 0,0% 0,0% 0,0%
Si 40,7% 59,3% 100,0%
Total 40,7% 59,3% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Mis de un tercio de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado s
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o choques durante el tltimo afio (36%). Los que no hicieron curso o examen y sufrieron

lesiones en caidas o choques durante el dltimo afio representan menos del 1% (Tabla 17).
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Tabla 17 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
Lesiones en siniestro en el tltimo

Examen/curso para obtener |
licencia de conduccién para | *™° Total
motocicleta No Si
No 11,5% 0,4% 11,9%
Si 51,9% 36,2% 88,1%
Total 63,4% 36,6% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 59% si hizo curso
o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en caidas o
choques durante el Gltimo afio. No se encontraron casos de motociclistas en esta categoria de
usuarios que no hicieron curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta
y hayan sufrido algtin tipo de lesién en choques o caidas presentadas durante el dltimo afio (Tabla

18).

Tabla 18 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Lesiones en siniestro en el tltimo
Examen/curso para obtener |
licencia de conduccién para | *™° Total
motocicleta No Si
No 19,0% 0,0% 19,0%
Si 21,7% 59,3% 81,0%
Total 40,7% 59,3% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Por su parte, el 80% de los viajes de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado tuvo como propésito de viaje trabajo o estudio. Otros propésitos de viaje relevantes

en magnitud porcentual incluyeron, compras (8%), y otros asuntos personales (10%) (Figura
11).
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Figura 11 Motivo de viaje - usuarios de la motocicleta como vehi-
culo individual de uso privado

= Trabajo

m Estudio

W Recreacion

m Regreso a casa
m Buscar trabajo
m Compras

Otros asuntos personales

Fuente: Elaboracién propia

Opciones de viaje

La mayorfa de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado usaria
el transporte publico si la motocicleta no estuviera disponible. En el caso de no tener acceso a
la motocicleta, el 56% utilizaria el bus o buseta, el 16% tomaria TransMilenio, y el 9% el taxi.

Adicionalmente, un 9% utilizaria bicicleta, el 7% automévil, y el 1% no viajarfa (Figura 12).

Figura 12 Modo de transporte a utilizar si la motocicleta no estu-
viera disponible - usuarios de la motocicleta como vehiculo indivi-
dual de uso privado

1%

2%

= Bus/Buseta

H Taxi

® TransMilenio

H Bicicleta

16%

56% B Automovil
= Apie

m No hubiera viajado

Fuente: Elaboracién propia
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La mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado provienen
de modos de transporte publico (75%). El 52% utilizaba bus o buseta y el 24% TransMilenio.
Otro porcentaje importante utilizaba bicicleta (15%) (Figura 13).

Por otro lado, el 58% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza este
modo de transporte como su Unica fuente de ingreso. Dentro de los tres oficios o status laboral
anteriores al uso de la motocicleta mds importantes se encuentran: contratista o trabajador in-
dependiente (33%) empleado de némina (23%), y mensajero o repartidor de domicilios (9%)

(Figura 14).

Figura 13 Modo de transporte utilizado antes de tener la motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado
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6%

= Bus/Buseta

® TransMilenio

H Bicicleta
52%

m Automovil

m Otro

Fuente: Elaboracién propia

Figura 14 Fuente de ingreso o tipo de empleo anterior - usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo
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= Conductor de automévil, camion o bus

| Contratista o trabajador independiente

8% = Empleado de nédmina

m Mensajero o repartidor de domicilios
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8% m Obrero de construccion

m Operario industrial
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Fuente: Elaboracién propia
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Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de

Factores de uso o compra

Dentro del grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado mds
del 90% estd de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera més rdpida de llegar a donde
voy en la hora pico es usando motocicleta” (95%), “el costo de la motocicleta es menor que el de
usar automovil” (90%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar Transmilenio” (90%),
“el costo de la motocicleta es menor que el de usar Bus” (91%), “el costo de la motocicleta es
menor que el de usar automévil” (94%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar taxi”
(95%), y “la manera mds rédpida de llegar a donde voy en la hora pico, es usando motocicleta
(95%) (Figura 15).

Para este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 50% y el 75% estdn de acuerdo con
las afirmaciones: “el costo de comprar una motocicleta es alto” (52%), “si viajo en motocicleta
entre dos puntos de la ciudad el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la
congestién” (61%), “muchos amigos o familiares usan motocicleta” (73%). Adicionalmente, me-
nos de un tercio de la poblacién estd de acuerdo con la afirmacion: “la motocicleta es un vehiculo

muy seguro” (28%) (Figura 15).

Figura 15 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado

El costo de comprar una motocicleta es alto 52% 9% 39%

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,
es usando Motocicleta

A

95%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Bus 91% BY%5%
El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar 0 -
Transmilenio s L
El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi 95%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

0, 0,

Automavil g
La motocicleta es un vehiculo muy seguro 28% 17% 55%

Muchos amigos o familiares usan motocicleta 73% 1% 16%

viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la 61% 11% 28%
congestion ‘

I

De acuerdo m Ni de acuerdo ni en desacuerdo ® En desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia
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Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo mds del 70% estdn

de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy en la

hora pico es usando motocicleta” (81%), y “su actual empleo es altamente satisfactorio” (72%)

(Figura 16).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 45% y 60% estd de acuerdo

con las afirmaciones: “el costo de comprar una motocicleta es alto” (46%), “si viajo en motocicle-

ta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dfa o

la congestién” (53%), “podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta” (56%), y “muchos

amigos o familiares usan motocicleta (59%) (Figura 16). Adicionalmente, solo el 29% estd de

acuerdo con la afirmacién: “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (Figura 16).

Figura 16 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta

como herramienta de trabajo

El costo de comprar una motocicleta es alto

La manera mas répida de llegar a donde voy en la hora pico, es
usando Motocicleta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Bus

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Transmilenio

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi

La motocicleta es un vehiculo muy seguro

Muchos amigos o familiares usan motocicleta

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de
viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la congestion

Podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta

Su actual empleo es altamente satisfactorio

Fuente: Elaboracién propia
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De la poblacién de no usuarios de la motocicleta, mas del 70% estuvo de acuerdo con las afir-
p

maciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy en la hora pico, es usando Motocicleta”

(71%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el usar bus” (86%), “el costo de utilizar
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motocicleta es menor que el usar TransMilenio” (87%), “el costo de utilizar motocicleta es menor
que el de usar taxi”, y “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar automévil” (90%)
(Figura 17).

Asimismo, cerca de la mitad de estos usuarios estuvieron de acuerdo con las afirmaciones: “mu-
chos amigos o familiares usan motocicleta” (48%) y “el costo de comprar una moticicleta es alto”
(50%) y “si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo
sin importar la hora del dia o la congestién” (58%) (Figural6). En contraste, solo el 26% estuvo

de acuerdo con la afirmacién “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (Figura 17).

Figura 17 Factores de uso o compra — no usuarios de la motocicleta

El costo de comprar una motocicleta es alto 50% 15% 35%
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La motocicleta es un vehiculo muy seguro 26% 11% 63%
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Fuente: Elaboracién propia
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Introduccién

Este apéndice contiene el andlisis descriptivo de las encuestas realizadas en la Ciudad de Barran-
quilla y municipio de Soledad. Estas encuestas se realizaron durante el mes de Marzo de 2013, en
dias habiles entre semana.’”® La poblacién de estudio se segmenté en usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado, usuarios de la motocicleta como herramienta de traba-
jo, pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta.!®

Este documento se divide en seis partes: la primera incluye la cantidad de encuestas y tipos de
usuario; la segunda contiene las caracteristicas de la poblacién estudiada; la tercera cubre infor-
macién relacionada con las caracteristicas de las motocicletas; la cuarta contiene informacién del
uso de la motocicleta; la quinta incluye modos de transporte alternos, fuentes de ingreso, y el
modo usado por los no usuarios de la motocicleta; y finalmente, la sexta parte contiene la opinién
de los usuarios y no usuarios de la moto frente a una serie de factores que definen la compra y/o

el uso de este vehiculo.

Cantidad de encuestas y tipos de usuario

Siguiendo el muestreo aleatorio multi-etapico disefiando para esta investigacion, se realizaron un
total de 532 encuestas vélidas. Del total de los encuestados, el 22% se identificaron dentro de la
categorfa de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado," el 34% ma-
nifestaron usar este modo de transporte como herramienta de trabajo, y el 44% se identificaron

como pasajeros de mototaxi o no usuarios de la motocicleta (Figura 1).

Figura 1 Porcentaje de encuestas por tipo de usuario

= Encuestat 3 usuanos 4o B motosicsiela como
vehiculo individual de wso privado

m Cncuestas a8 usuanocs de b molocicleta como
hesrrmienia de (abao

B Encuestas a pasajpros de motolaxi y no wsuanos
de la motociclata

Fuente: Elaboracién propia

15 Detalles de la metodologia de muestreo se presenta en el Apéndice A.

16 Los no usuarios de la motocicleta incluyen personas que usan el transporte publico colectivo, Transmetro, automoé-
vil, bicicleta, etc.

17 Para ir al trabajo, estudiar, de compras, asuntos personales, etc.
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Una vez expandida la muestra, los datos indican que los usuarios de la motocicleta, sin incluir a
los pasajeros de mototaxi, representan cerca del 14% (114.046) de la poblacién estudiada.'s,”
De la poblacién de usuarios de la motocicleta el 59% (47.214) corresponde a usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 41% restante (66.832) restante corres-
ponde a usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Dentro de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 69% (46.528) son
conductores de mototaxi, el 10% (6.502) son repartidores de domicilios, y el 21% (13.801) son

mensajeros o realizan otras labores que dependen de la motocicleta (Figura 2).

Figura 2 Oficios de los usuarios de la motocicleta como herramien-
ta de trabajo

10%

21% g Repartidor de domicilios

= Mensajero u otros oficios

Conductor de mototaxi

Fuente: Elaboracién propia

Caracteristicas de los usuarios

La mayoria de motociclistas son menores de 36 afios. Para el caso de los usuarios de la motocicle-
ta como vehiculo individual de uso privado, el 14% se encuentran dentro del rango de edad de
18 a 25 afios, y el 46% de 26 a 35 afos. (Figura 3). Para la categoria de usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo el 10% se encuentran dentro del rango de edad de 18 a 25 afios, y
el 44% de 26 a 35 anos (Figura 3).%°

Por su parte, la edad del grupo de pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta se en-
cuentra distribuida de manera mds uniforme. EI 23% tiene entre 18 y 25 afios, el 22% entre 26

y 35 afios, el 23% entre 36 y 45 afios, y el 30% restante tiene mds de 45 anos (Figura 3).

18 Usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.

19 Se usé la Encuesta Origen y Destino del 2008 para Barranquilla y su 4rea metropolitana.

20 La edad minima de los encuestados fue de 17 afios.



Figura 3 Edad de los usuarios y no usuarios de la motocicleta
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Fuente: Elaboracién propia

La mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres. Los hombres representan el 98% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 97% de los usuarios de la
motocicleta como herramienta de trabajo son hombres. Para el caso de los pasajeros de mototaxi
y no usuarios del motocicleta el 69% son hombres.

En términos de ingreso mensual, la mayorfa de los usuarios y no usuarios de la motocicleta se
encuentran concentrados en el rango de 500.00 a 1’000.000 de Pesos Colombianos (COP), a
excepcion de los pasajeros de mototaxi.?! El 58% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado se encuentra dentro de este rango de ingreso; 54% para el caso de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo; y 42% para el caso de los no usuarios de
la motocicleta. El 41% de los pasajeros de mototaxi se encuentran concentrados en la categoria
de COP 200.001 a 1°000.000 (Figura 4).

Por su parte, mientras que el 27% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado, el 29% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo y el 39% de
los no usuarios de la motocicleta tienen ingresos mensuales menores a COP. 500.000, esta cifra

es del 69% para el caso de los pasajeros de mototaxi (Figura 4).

21 El salario minimo mensual para un trabajo de tiempo completo en el 2012 era de COP 634.500, mientras que el
salario promedio del pais, segn cifras de la Organizacién Internacional del Trabajo, fue de COP 1°240.963 para el
mismo afio.
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Figura 4 Ingreso de los usuarios y no usuarios de la motocicleta en
pesos colombianos
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Fuente: Elaboracién propia

En relacién con el nivel mdximo de educacién, el 52% de los usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado tiene solo hasta educacién secundaria, el 7% curso solo hasta
nivel de educacién primaria, y el 41% tiene algin tipo de educacién superior (técnica o uni-
versitaria) (Figura 5). Por su parte, el 71% de los usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo tiene hasta educacion secundaria, el 5% hasta primaria, y el 23% tiene algtn tipo de
educacién superior. De la poblacién de no usuarios de la motocicleta el 10% tiene educacién
primaria, el 55% educacidn secundaria, y el 35% educacién superior (técnica o universitaria).
Por otra parte, la mayoria de los motociclistas como vehiculo individual de uso privado no poseen
automdviles (98%). Esta cifra es de 86% para el grupo de pasajeros de mototaxi y no usuarios
de la motocicleta. A pesar de lo anterior, el 25% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado posee licencia de conduccién de automdévil; nimero que disminuye
en 9 puntos porcentuales para para la categorfa de pasajeros de mototaxi y no usuarios de la
motocicleta.

El 14% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no tienen
licencia para conducir motocicleta; niimero 7% para los usuarios de motocicleta como herra-
mienta de trabajo. El 10% del grupo de pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta
tiene licencia para conducir este tipo de vehiculos. Por su parte, el 64% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 68% de los usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo tomd ya sea clases o examen(es) para obtener la licencia de conduc-
cién de motocicleta.

Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de la motocicleta son propietarios de vehiculo. Para
el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 90% son

propietarios y en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo ésta can-

tidad del 94%.
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Figura 5 Nivel de educacion de los usuarios y no usuarios de la
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Fuente: Elaboracién propia

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que no
son propietarios de la motocicleta, el 51% utilizan la motocicleta de un amigo y el 49% de un
familiar. De los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo que no son propietarios
del vehiculo, el 54% utilizan la motocicleta de un amigo, el 25% de un familiar, y el 21% moto-

cicletas suministradas por una empresa o patrén (Figura 6).

Figura 6 Si la motocicleta no es propia, jde quién es?
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herramienta de trabajo
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Caracteristicas de las motocicletas

Un poco mis de la mitad del parque automotor de motocicletas que circulan en Barranquilla y
Soledad tiene menos de 6 afios. En el caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo
individual de uso privado, el 59% tiene menos de 6 afios, el 22% tiene entre 6y 9 anos y el 19%
tiene 10 afios o mds. Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de
trabajo el 51% tiene menos de 6 afios, el 33% tiene entre 6 y 9 afios y el 15% tiene 10 afios o

mis (Figura 7).
Figura 7 Edad o antigiiedad de la motocicleta

100% -
90% -
80% -
70% -
60% - ® 10 afios 0 mas

50% - m 6-9 afios

0.5 o
40% - 2-5 afios
= 0-1 afios
30% -

20% -

10% -

0%

Usuarios de la motocicleta como Usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado herramienta de trabajo

Fuente: elaboracién propia

El 88% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual poseen motores de
no mds de 150 centimetros ctibicos (cc). Esta cifra es del 95% para las motocicletas usadas como
herramienta de trabajo. Por su parte, cerca de un tercio de las motocicletas que son utilizadas
como vehiculo individual de uso privado tienen cilindraje igual 0 menor a 150 ccy edad de 2 a
5 afios. Para esta misma categorfa de usuarios, un 19% posee motocicletas con cilindraje igual o
menor a 150 cc y un afo o menos de edad, y otro 19% posee motocicletas con cilindraje dentro
de este mismo rango y edad de seis a nueve afnos. El 5% posee motocicletas con cilindraje mayor

a 150 ccy edad de 1 afio o menos (Tabla 1).

Tabla 1 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
o Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10 o mds
>150 4,8% 1,6% 3,2% 2,6% 12,1%
<=150 19,1% 33,0% 19,3% 16,4% 87,9%
Total 24,0% 34,6% 22,4% 19,1% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de trabajo, el 38% tienen
cilindraje igual 0 menor a 150 ccy edad de 2 a 5 afios. Para esta misma categoria de uso, un 32%
estdn dentro del mismo rango de tamafio de motor y tienen de 6 a 9 afos, y un 14% tienen 1

afio o menos (Tabla 2).

Tabla 2 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10 o0 mds
>150 0,0% 0,2% 1,4% 3,1% 4,7%
<=150 13,8% 37,5% 31,8% 12,3% 95,3%
Total 13,8% 37,7% 33,2% 15,4% 100,0%

Fuente: elaboracion propia

Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual

conduce motocicletas de no mds de 150 cc y tiene ingresos entre COP 500.0001 y 1.000.000,
seguido por el grupo con ingresos entre COP 200.001 y 500.000 (18%) (Tabla 3). Asimismo,
en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, la mayoria conduce
motocicletas de no mds de 150 cc y tiene ingresos entre COP 500.0001 y 1.000.000 (52%),
seguido por el grupo con ingresos COP 200.001 y 500.000 (25%) (Tabla 4).

Tabla 3 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —

usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de

uso privado

Ingreso (pesos COP)

Cilindraje p
(co) 0-200.000 200,001- |500,001- | 1,000,001- |3,000,001- |5,000,001- | Mis de Total
’ 500,000 1,000,000 | 3,000,000 | 5,000,000 | 10,000,000 |$10,000,000
>150 0,0% 2,6% 8,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7% 12,1%
<=150 7,6% 17,8% 48,5% 12,2% 0,7% 0,5% 0,7% 87,9%
Total 7,6% 20,4% 57,3% 12,2% 0,7% 0,5% 1,4% 100,0%
Fuente: CILI[W()I'RCi(’)H Pl"()PiLl
Tabla 4 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo
Ingreso (pesos COP)
Cilindraje ,
() 0200.000 | 200:001- | 500,001~ 1,000,001- |3,000,001- |5,000,001- | Més de Total
’ 500,000 | 1,000,000 | 3,000,000 | 5,000,000 | 10,000,000 |$10,000,000
>150 0,0% 1,6% 1,7% 1,4% 0,0% 0,0% 0,0% 4,7%
<=150 2,0% 25,4% 52,4% 14,5% 0,2% 0,9% 0,0% 95,3%
Total 2,0% 27,0% 54,0% 15,9% 0,2% 0,9% 0,0% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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La mayoria de motociclistas no tienen seguro contra dafios a terceros. Esta cifra es de 86%
para los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y del 93% para los
usuarios de este vehiculo como herramienta de trabajo. Asimismo, la mayoria de propietarios de
motocicletas privadas de uso individual no poseen ninguna deuda sobre el vehiculo (92%).

El77% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado si tiene licencia
para conducir dicho vehiculo pero no tiene seguro contra dafios a terceros (Tabla 5). En el caso

de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, esta cifra es 9 puntos porcentuales
mayor (Tabla 6).

Tabla 5 Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso priva-
do

Licencia de conduccién para Seguro contra dafos a terceros Toral
motocicleta No Si

No 10,6% 3,0% 13,6%
Si 76,8% 9,6% 86,4%
Total 87,4% 12,6% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Tabla 6 Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros ol
motocicleta No Si

No 7,0% 0,0% 7,0%

Si 85,9% 7,1% 93,0%
Total 92,9% 7,1% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Uso de las motocicletas

La motocicleta es utilizada frecuentemente por los que la emplean como vehiculo individual de
uso privado. El 97% de estos usuarios la utilizan como minimo cinco dias de la semana, el 63%
siete dias a la semana, el 29% seis dias, y el 4% cinco dfas. (Figura 8).

El 26% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 33% los
usuarios que la utilizan como herramienta de trabajo lleva conduciendo este vehiculo menos de
un ano. Aproximadamente el 11% de la poblacién, en cada uno de los grupos de usuarios de la
motocicleta, lleva conduciendo el vehiculo entre uno y dos anos. El 22% y 27% de los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y de los usuarios que utilizan la mo-
tocicleta como herramienta de trabajo respectivamente, tiene entre 2 y 5 afnos condiciendo la
motocicleta. El 41% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y
28% los que la usan como herramienta de trabajo, han estado conduciendo el vehiculo por cinco

afios o més (Figura 9).
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Figura 8 Frecuencia de uso de la motocicleta en la semana. Usua-
rios de ésta como vehiculo individual de uso privado
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Figura 9 Tiempo que lleva conduciendo la motocicleta
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Fuente: elaboracién propia

Por su parte, un importante nimero de motociclistas realiza viajes que no superan los 30 minutos
(Figura 10).2> El 24% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
realiza viajes de 15 minutos o menos y otro 24% hace viajes dentro del rango de los 16 a 30 mi-
nutos. Un 20% realiza viajes dentro del rango de tiempo de 31 a 60 minutos. En comparacién,

los pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta que realizan viajes de no mds de 15

22 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dfa hdbil en el
horario de la mafnana.
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minutos es el 17%, 16 y 30 minutos es del 31%, y los que realizan viajes que duran entre 31 y

60 minutos representan el 19% (Figura 10).

Figura 10 Tiempo de viaje
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Fuente: elaboracién propia

Mis de la mitad de los usuarios de la motocicleta tiene problemas de estacionamiento. Esta cifra
es del 61% tanto para los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
como para los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Aproximadamente un cuarto de los usuarios de la motocicleta ha tenido choques o caidas duran-
te el dltimo afio. Esta cifra es de 24% para el grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado, y del 18% para los que usan la motocicleta como herramienta de
trabajo.

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, un 8% no
tiene licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el tltimo
afio, mientras que el 6% no tiene licencia y no ha sufrido siniestros en el tltimo afio. Por su
parte, los motociclistas que sf tienen licencia y han tenido choques o caidas durante el tltimo
afio representan el 16%, mientras que los que no han sufrido siniestros y si tienen licencia para

conducir motocicleta representan el 70% (Tabla 7).

Tabla 7 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidn - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado

Licencia de conduccién para Siniestros en el dltimo afo Total
motocicleta No Si

No 5,7% 8,1% 13,8%
Si 70,0% 16,2% 86,2%
Total 75,7% 24,3% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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Del grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 2% no tiene licencia de
conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio. El 5% no tiene
licencia y no ha sufrido choques o caidas en el tltimo afio. Por su parte, los motociclistas que usan
el vehiculo como herramienta de trabajo que sf tienen licencia para conducir motocicleta y han
tenido choques o caidas durante el tltimo afio representan el 16%, mientras que los que no han

sufrido ningtin siniestro en el dltimo afo representan el 77% (Tabla 8).

Tabla 8 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidn - usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo

Licencia de conduccién para Siniestros en el dltimo afo Total
motocicleta No Si

No 5,0% 2,1% 7,1%

Si 77,1% 15,8% 92,9%
Total 82,2% 17,8% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el grupo que si realizé
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o
caidas en el tltimo afio representa el 14%. E1 60% si hizo examen o curso para obtener la licencia
de conduccién para motocicleta y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afno. El 5%
no realizé examen o curso para obtener la licencia y si ha tenido choques o caidas durante el Glti-
mo, mientras que el 21% no realizé examen o curso para obtener la licencia y no ha presentado

ningln siniestro durante el ltimo afo (Tabla 9).

Tabla 9 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio
licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si
No 21,1% 5,2% 26,3%
Si 60,1% 13,6% 73,7%
Total 81,2% 18,8% 100,0%
Fuente: elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 10% hizo examen o
curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas en el
tltimo afio. El 64% hizo examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta
y no ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio. Los que no realizaron examen o curso
para obtener la licencia y si han tenido choques representan el 6% mientras que los que no ha

presentado ningtn siniestro durante el Gltimo afio representan el 20% (Tabla 10).
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Tabla 10 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién
de examen/curso para obtener licencia de conduccién para moto-
cicleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si

No 20,3% 6,4% 26,6%
Si 63,5% 9,9% 73,4%
Total 83,8% 16,2% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

La mayorfa de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no tiene

seguro contra dafios a terceros ni tampoco ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio

(66%). El 22% no tiene seguro y ha tenido choques o caidas el dltimo afio, mientras que un

3% si tiene seguro con dafios terceros si ha presentado choques o caidas en el dltimo afio

(Tabla 11).

Tabla 11 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como vehi-

culo individual de uso privado

Siniestros en el tltimo afio

Seguro contra danos a terceros . Total
No Si

No 65,7% 21,6% 87,3%

Si 10,0% 2,7% 12,8%

Total 75,7% 24,3% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Al igual que los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, la mayoria

de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo no tiene seguro contra dafios a

terceros y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo ano (77%). El 16% no tiene seguro

y ha tenido choques o caidas el tltimo afio, y un 2% tiene seguro y ha presentado choques o

caidas en el dltimo afio (Tabla 12).

Tabla 12 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como he-

rramienta de trabajo

Siniestros en el dltimo afio

Seguro contra dafios a terceros . Total
No Si

No 76,8% 15,9% 92,7%

Si 5,8% 1,5% 7,3%

Total 82,6% 17,4% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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La mayoria de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado lleva condu-
ciendo este vehiculo 5 afios 0 mds y no ha tenido choques o caidas (33%) (Tabla 13). Esta cifra

es del 24% para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo (Tabla 14).

Tabla 13 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehicu-
lo individual de uso privado

Tiempo conduciendo la mo- | Siniestros en el tltimo afo

. Total
tocicleta No Si
< 1 ano 15,92% 10,19% 26,12%
1 - <2 anos 10,39% 0,30% 10,69%
2 - < 5 anos 17,28% 5,33% 22,61%
> 5 afos 32,66% 7,93% 40,58%
Total 76,25% 23,75% 100,00%

Fuente: elaboracién propia

Tabla 14 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como herra-

mienta de trabajo

Tiempo conduciendo la mo- | Siniestros en el dltimo afio

. Total
tocicleta No Si
< 1 ano 26,95% 5,61% 32,56%
1 - < 2 anos 8,65% 2,06% 10,71%
2 - < 5 anos 20,93% 7,39% 28,32%
> 5 afios 24.,27% 4,15% 28,41%
Total 80,80% 19,20% 100,00%

Fuente: claboracién propia

El31% de los usuarios de la motociclista como vehiculo individual de uso privado que estuvieron
involucrados en siniestros en el tltimo afio sufrié algtin tipo de lesidn. Esta cifra fue de 10 puntos
porcentuales mayor para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Mi4s adn, de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 32%
posee licencia de conduccién para motocicleta y sufrié algiin tipo de lesién en choques o caidas
presentadas durante el dltimo afo. No se encontraron casos de usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado que hayan sufrido algin tipo de lesién en siniestros durante el

tltimo afio que no tengan licencia para conducir dicho vehiculo (Tabla 15).
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Tabla 15 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccidén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como vehiculo individual de uso privado

Licencia de conduccién para Lesiones en siniestro en el tltimo afio Total
motocicleta No Si

No 33,9% 0,0% 33,9%
Si 34,5% 31,6% 66,1%
Total 68,4% 31,6% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 29% posee licencia
de conduccién para motocicleta y sufri6 algtin tipo de lesion en choques o caidas presentadas
durante el dltimo afio. Adicionalmente, un 12% que presentaron lesiones en choques o caidas

durante el tltimo afio no tienen licencia de conduccién (Tabla 16).

Tabla 16 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccién para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Lesiones en siniestro en el tltimo afio Toal
motocicleta No Si

No 0,0% 12,0% 12,0%
Si 58,6% 29,4% 88,0%
Total 58,6% 41,4% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Casi la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que
si hicieron curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta sufrieron
lesiones en caidas o choques durante el tltimo afio (42%). Los que no hicieron curso o examen

y sufrieron lesiones en caidas o choques durante el ltimo afio representan el 6% (Tabla 17).

Tabla 17 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

Examen/curso para obtener | Lesiones en siniestro en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si

No 22,9% 5,5% 28,4%
Si 29,3% 42,3% 71,6%
Total 52,2% 47,8% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 18% si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o choques durante el dltimo ano. Los que no hicieron curso o examen y sufrieron lesiones

en caidas o choques durante el tltimo afio representan el 14% (Tabla 18).

Tabla 18 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacion de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

sl e albine s Lesiones en siniestro en el tltimo ano

; . . Total
cia de conduccién para motocicleta | 1 Si
No 27,0% 14,2% 41,1%
Si 40,5% 18,3% 58,9%
Total 67,5% 32,5% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Por su parte, el 86% de los viajes de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado tuvieron como propésito de viaje trabajo o estudio. Otros propésitos de viaje rele-
vantes en magnitud porcentual incluyeron, compras (3%), y otros asuntos personales (6%). Los

viajes con motivo Recreacién no alcanzan a ser el 1% (Figura 11).

Figura 11 Motivo de viaje - usuarios de la motocicleta como vehi-
culo individual de uso privado

= Trabajo
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m Compras
Otros asuntos personales

Fuente: claboracién propia
Opciones de viaje

La mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado usaria el

transporte publico si la motocicleta no estuviera disponible. En el caso de no tener acceso a la
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motocicleta el 74% utilizaria el bus o buseta y el 4% tomarfa Transmetro. Adicionalmente, un

6% utilizarfa bicicleta, otro 6% automdvil y el 1% no viajaria (Figura 12).

Figura 12 Modo de transporte a utilizar si la motocicleta no estu-
viera disponible - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado
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Fuente: elaboracién propia

La gran mayorfa de los usuarios los de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
utilizaban antes modos de transporte publico (84%). El 83% utilizaba bus o buseta y 1% Trans-
metro. Otro porcentaje importante utilizaba bicicleta, mototaxi o automévil (7%, 3% y 3%
respectivamente) (Figura 13).

Por otro lado, el 87% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza este
modo de transporte como su tnica fuente de ingreso. Dentro de los cuatro oficios o status laboral
mds importantes, anteriores al oficio actual que requiere la motocicleta, se encuentran: contratis-
ta o trabajador independiente (40%), obrero de construccién (10%), empleado de némina (9%)

y mototaxista (9%) (Figura 14).

Figura 13 Modo de transporte utilizado antes de tener la motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado
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Fuente: elaboracién propia
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Figura 14 Fuente de ingreso o tipo de empleo anterior - usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo

4%

16%

Conductor de automovil, camion o bus

m Contratista o trabajador independiente

6% = Empleado de némina

m Mensajero o repartidor de domicilios

40% ,
10% Mototaxista
® Obrero de construccion

m Operario industrial

Otro
5%

9%

Fuente: elaboracién propia

Factores de uso o compra

Dentro del grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, més del
70% estd de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy
en la hora pico es usando motocicleta” (89%), “el costo de utilizar la motocicleta es menor que el
de usar bus” (74%), “el costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar Transmetro” (79),
“el costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar taxi”, “el costo de utilizar la motocicle-
ta es menor que el de usar mototaxi” (77%), “el costo de utilizar la motocicleta es menor que el
de usar automévil” (81%), y “muchos amigos o familiares usan motocicleta” (87%) (Figura 15).
Adicionalmente, el 36% estd de acuerdo con la afirmacién “el costo de comprar una motocicleta
es alto”, y el 62% estd de acuerdo con la afirmacién: “si viajo motocicleta entre dos puntos de la
ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la congestién el costo de

comparar una motocicleta es alto” (Figura 15).
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La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Bus 4% 7% 9%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi 80% 17%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

Figura 15 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado

El costo de comprar una motocicleta es alto 36% 14% 50%

|

89% %
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Transmetro 79% 10% 1%

Mototaxi % 17%

Automovil il L
La motocicleta es un vehiculo muy seguro 23% 26% 51%
Muchos amigos o familiares usan motocicleta 87% %

viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la 62% 20% 19%
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Fuente: elaboracién propia

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo mds del 70% estdn de
acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy en la hora
pico es usando motocicleta” (93%), “el costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar
bus” (79%), “el costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar Transmetro” (84), “el
costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar taxi” (88%), “el costo de utilizar la moto-
cicleta es menor que el de usar automévil” (84%), “muchos amigos o familiares usan motocicleta”
(81%), y “podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta” (72%) (Figura 16).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 50% y 70% estd de acuerdo
con las afirmaciones: “el costo de comprar una motocicleta es alto” (53%), “si viajo en motocicle-
ta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia
o la congestién” (54%), “su actual empleo es altamente satisfactorio” (67%). Solo el 27% estd de

acuerdo con la afirmacién “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (Figura 16).



La motocicleta en América Latina

Figura 16 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo
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Fuente: elaboracién propia

De la poblacién pasajeros de mototaxi, mds del 50% estuvieron de acuerdo con las afirmaciones:
“la manera més rdpida de llegar a donde voy en la hora pico, es usando motocicleta” (58%), “el
costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Transmetro” (52%), “el costo de utilizar
motocicleta es menor que el de usar taxi” (54%) y “muchos amigos o familiares usan motocicleta”
(55%). El 44% estd de acuerdo con la afirmacién “el costo de utilizar motocicleta es menor que

el de usar el automévil” (Figura 17).
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Figura 17 Factores de uso o compra — pasajeros de mototaxi
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Fuente: elaboracién propia

En el caso de no usuarios de la motocicleta, mds del 70% de estos estuvieron de acuerdo con las
afirmaciones: “la manera més rdpida de llegar a donde voy en la hora pico, es usando motocicleta”
(81%), el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar taxi” (82%), “el costo de utilizar
motocicleta es menor que el de usar mototaxi” (76%), “el costo de utilizar motocicleta es menor
que el de usar automévil” (85%), y “muchos amigos o familiares usan la motocicleta” (85%)
(Figural8).

Asimismo, entre el 40% y el 70% estuvo de acuerdo con las afirmaciones: “el costo de comprar
una motocicleta es alto” (42%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar bus”
(55%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Transmetro” (61%), y “si viajo
en motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la
hora del dia o la congestién” (54%). El 20% estd de acuerdo con la afirmacién “la motocicleta es

un vehiculo muy seguro” (Figura 18).
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Figura 18 Factores de uso o compra — no usuarios de la motocicleta
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Fuente: elaboracién propia

42%

55%

61%

20% 9%

57%

12%

81%

82%

76%

85%

85%

%

11%

70%

5%

—_
I

46%

t

5% 14%

34%

28%

8% 11%

15% | 9%

6% 9%

5% 10%

38%

De acuerdo  m Ni de acuerdo ni en desacuerdo B En desacuerdo

189



La motocicleta en América Latina

190

Introduccién

Este apéndice contiene el andlisis descriptivo de las encuestas realizadas en la Ciudad de Buenos
Aires. Estas encuestas se realizaron durante los meses de marzo y abril del 2013, en dias hdbiles
entre semana, y dentro de los limites de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.” La poblacién
de estudio se segmento en usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado,
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, y no usuarios de la motocicleta.?® »
Este documento se divide en seis partes: la primera incluye la cantidad de encuestas y tipos de
usuario; la segunda contiene las caracteristicas de la poblacién estudiada; la tercera cubre infor-
macién relacionada con las caracteristicas de las motocicletas; la cuarta contiene informacién del
uso de la motocicleta; la quinta incluye modos de transporte alternos, fuentes de ingreso, y el
modo usado por los no usuarios de la motocicleta; y finalmente, la sexta parte contiene la opinién
de los usuarios y no usuarios de la moto frente a una serie de factores que definen la compra y/o

el uso de este vehiculo.

Cantidad de encuestas y tipos de usuario

Siguiendo el muestreo aleatorio multi-etdpico disenando para esta investigacién, se realizé un
total de 413 encuestas vdlidas. Del total de los encuestados, el 27% se identificé dentro de la
categorfa de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado,* el 44% mani-
festé usar este modo de transporte como herramienta de trabajo, y el 29% se identificé como no

usuarios de la motocicleta (Figura 1).

Figura 1 Porcentaje de encuestas por tipo de usuario

= Encuestas a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado

m Encuestas a usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

0,
2% = Encuestas a no usuarios de la motocicleta

Fuente: claboracién propia

23 Detalles de la metodologia de muestreo se presenta en el Apéndice A.

24 Los no usuarios de la motocicleta incluyen personas que usan el transporte colectivo, el subte, las diferentes lineas de
tren, automévil, bicicleta, etc.

25 Todos los segmentos de la poblacién de estudio, aunque se intercepté dentro del perimetro urbano de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, puede provenir de puntos localizados fuera del drea geografica de estudio.

26 Para ir al trabajo, estudiar, de compras, asuntos personales, etc.
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Una vez expandida la muestra, los datos indican que los usuarios de la motocicleta representan
cerca del 1% (16,517) de la poblacién estudiada.” De la poblacién de usuarios de la motocicleta
un 49% (8,045) corresponde a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado y el 51% (8,472) restante corresponde a usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo.?®

Dentro de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo el 42% (3,561) son repar-
tidores de domicilios y el 58% (4,911) son mensajeros o realizan otras labores que dependen de

la motocicleta (Figura 2).

Figura 2 Oficios de los usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

42% m Repartidor de
domicilios
Mensajero u otros
oficios

58%

Fuente: claboracién propia

Caracteristicas de los usuarios

La mayoria de los usuarios de la motocicleta son menores de 36 anos. Para el caso de los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 60% se encuentran dentro del
rango de edad de 26 a 35 afios, el 30% tiene mds de 35 afios y el 10% estdn dentro del rango de
18 a 25 anos (Figura 3). Asimismo, para la categoria de usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo un 36% se encuentran en el rango de edad de 18 a 25 afios y otro 36% dentro
del rango de 26 a 35 afios.

En contraste con lo anterior, menos de la mitad de los no usuarios de la motocicleta tienen menos
de 36 afios (48%). El 9% de los no usuarios de la motocicleta reportaron tener entre 18 y 25

afios, el 16% entre 26 y 35 afios, mientras que el 52% tiene mds de 46 afos. (Figura 3).

27 Usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.

28 Se us6 ENMODO 2010 para estimar la cantidad de usuarios por modo, Las cifras que se muestran a continuacién
corresponden a la muestra expandida.
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Figura 3 Edad de los usuarios y no usuarios de la motocicleta
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Fuente: elaboracion propia

La mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres. Los hombres representan el 72% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 100% de los usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo. Para el caso de los no usuarios del motocicleta el
49% son hombres.

En términos de ingreso mensual, la mayorfa de los usuarios de la motocicleta se encuentran
dentro del rango de 2,801 a 8,000 Pesos Argentinos (ARP).” El 47% de los usuarios de la mo-
tocicleta como vehiculo individual de uso privado se encuentra dentro de este rango de ingreso;
49% para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo. Esta cifra es de
65% para el caso de los no usuarios de la motocicleta (Figura 4).

Por su parte, mientras que s6lo el 8% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo tienen ingresos superiores a ARP 8,000 mensuales, los usuarios de la motocicleta como
vehiculo privado de uso individual con ingreso superior a esta cantidad son aproximadamente el
22%. La poblacién de no usuarios de la motocicleta que tienen ingresos mayores a ARP 8,000

es del 14% (Figura 4).

29 Segtin cifras de la Direccién General de Estadistica y Censos —dependiente del Ministerio de Hacienda- el salario
minimo mensual para un trabajo de tiempo completo en el 2013 en Buenos Aires fue de ARS 2.875, mientras que el
salario promedio fue de ARS 8.017.



La motocicleta en América Latina

Figura 4 Ingreso de los usuarios y no usuarios de la motocicleta en
pesos argentinos
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Fuente: elaboracién propia

Con relacién al nivel miximo de educacién, el 42% de los usuarios de la motocicleta como ve-
hiculo individual de uso privado tiene sélo hasta educacién secundaria, el 14% cursé sélo hasta
nivel de educacién bdsica, y el 32% tiene educacién algtin tipo de educacién terciaria (univer-
sitaria y/o no universitaria) (Figura 5). En contraste, el 89% de los usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo tiene hasta educacién secundaria, 4% sélo hasta primaria, y sélo
el 4% tiene algin tipo de educacion terciaria (Figura 5). De la poblacién de no usuarios de la
motocicleta el 18% tiene educacién bésica, el 46% educacién secundaria, y el 11% educacién
terciaria (Figura 5).

Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado no poseen automdvil(es) (82%). Esta cifra es de 67% para el caso de los no usuarios de la
motocicleta. Sin embargo, el 52% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado posee licencia de conduccién de automévil; nimero que disminuye en aproximada-
mente 6 puntos porcentuales para el caso los no usuarios de la motocicleta.

Es de destacar que la totalidad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado tienen licencia para conducir este vehiculo, mientras que el 2% de los usuarios de moto-
cicleta como herramienta de trabajo no poseen licencia para conducir este tipo de vehiculo. En
contraste con lo anterior, solo el 2% del grupo de no usuarios de la motocicleta tiene licencia para
conducir motocicleta. Por su parte, del grupo de usuarios de motocicletas que si tienen licencia

de conduccidn, la gran mayoria tomd clases y/o examen para obtener esta licencia. Sélo el 3% de
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los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 6% de los usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo no tomé ya sea clases o examen(es) para obtener

la licencia de conduccién de motocicleta.

Figura 5 Nivel de educaciéon de los usuarios y no usuarios de la
motocicleta
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Fuente: elaboracién propia

Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de la motocicleta son propietarios del vehiculo. Para
el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 95% son
propietarios y en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo este por-
centaje es del 83%.

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que no
son propietarios del vehiculo, el 54% utilizan la motocicleta de un familiar, y el 30% motocicle-
tas suministradas por la empresa o patrén (empleador). De los usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo que no son propietarios del vehiculo, el 12% utilizan motocicletas de un
familiar, el 28% de otros (amigos, conocidos, etc.), y el 61% utilizan motocicletas proporciona-

das por la empresa o patrén (Figura 6).
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Figura 6 Si la motocicleta no es propia, ;de quién es?
100%
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m De empresa o patron
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30%
20%

10%

0%
Usuarios de la motocicleta como  Usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado herramienta de trabajo

Fuente: elaboracién propia

Caracteristicas de las motocicletas

El parque automotor de motocicletas que circulan en la ciudad de Buenos Aires es relativamente
nuevo. En el caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso privado
el 86% tiene menos de 6 anos. Sélo el 8% tiene 10 afios 0 mds. Para el caso de las motocicletas
que son utilizadas como herramienta de trabajo el 90% tiene 5 afios 0 menos, mientras menos

del 1% tiene 10 afios o més (Figura 7).

Figura 7 Edad o antigiiedad de la motocicleta
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60% ® 10 afios 0 més
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40% 0
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30%

20%

10%

0%

Usuarios de la motocicleta como Usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado herramienta de trabajo

Fuente: elaboracién propia
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El 78% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual poseen motores de
no mds de 150 centimetros ctbicos (cc). Esta cifra es del 91% para las motocicletas usadas como
herramienta de trabajo. Por su parte, mds de un tercio de las motocicletas que son utilizadas como
vehiculo individual de uso privado tienen cilindraje igual o menor a 150 cc y edad de 2 a 5 afios
(43%). Para esta misma categorfa de usuarios, un 24% posee motocicletas con cilindraje igual
o menor a 150 ccy tienen 1 afio o menos de edad. Un 10% tienen cilindraje mayor a 150 cc y

tienen edad de 1 afio 0 menos y un 9% tienen edad entre 2 y 5 afios (Tabla 1).

Tabla 1 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

196

privado
- . Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10
>150 9,7% 9,3% 0,0% 3,2% 22,2%
<=150 24,1% 42,8% 5,9% 5,0% 77,8%
Total 33,9% 52,2% 5,9% 8,1% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de trabajo, el 68% tienen
cilindraje igual o menor a 150 ccy edad de 2 a 5 anos. Para esta misma categoria de uso, un 14%
estan dentro del mismo rango de tamano de motor y tienen 1 afio o menos, un 7% tiene de 6 a
9 afios, y un 1% tiene mds de 10 anos. El 5% tiene motocicletas con cilindraje mayor a 150 ccy

tienen un afio o menos (Tabla 2).

Tabla 2 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10
>150 5,2% 3,7% 0,3% 0,0% 9,2%
<=150 13,7% 68,4% 7,4% 1,2% 90,8%
Total 18,9% 72,1% 7,8% 1,2% 100,0%

Fuente: claboracién propia

Cerca de un tercio de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual
conducen motocicletas de no més de 150 cc y tienen ingresos entre ARP 2.801 y 8.000 (30%),
seguido por el grupo con ingresos entre ARP 0 y 800 (23%) y ARP 8.001 y 14.000 (17%) (Ta-
bla 3). Asimismo, en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, la

mayorfa conducen motocicletas de no mds de 150 cc y tienen ingresos entre ARP 2.801 y 8.000

(73%) (Tabla 4).



Tabla 3 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
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privado
Ingreso (pesos)
Cilindraje $ 1,601 $ 2,801 $ 8,001 Total
(co) $0-800 | $801-1,600 2.800 8.000 14,000
>150 0,0% 0,0% 0,0% 16,9% 5,3% 22,2%
<=150 23,4% 0,0% 7,6% 30,0% 16,8% 77,8%
Total 23,4% | 0,0% 7,6% 46,9% 22,2% 100,0%

Fuente: claboracién propia

Tabla 4 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Ingreso (pesos)
Cilindraje $ 1,601 $ 2,801 $8,001- | $ 14,001~ | Total
(cc) $0-8001 1§ 801-1,600 5 o5 8,000 14,000 | 30,000
>150 0,0% 0,6% 0,0% 6,2% 2,3% 0,0% 9,2%
<=150 1,1% 3,8% 6,9% 73,2% 5,5% 0,3% 90,9%
Total 1,1% 4,5% 6,9% 79,4% 7,8% 0,3% 100,0%

Fuente: claboracién propia

Adicionalmente, casi todos los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tienen

seguro contra dafios a terceros (98%); cifra 13 puntos porcentuales menor para el grupo de

usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado. Asimismo, la mayorfa de

propietarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no posee ninguna deuda

sobre el vehiculo (95%).

El 15% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado tienen licencia

para conducir dicho vehiculo pero no tienen seguro contra dafos a terceros (Tabla 5). En el caso

de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, esta cifra es del 2% (Tabla 6).

Tabla 5 Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros Total
motocicleta No Si
No 0,0% 0,2% 0,2%
Si 14,9% 84,9% 99,8%
Total 14,9% 85,1% 100,0%

Fuente: claboracién propia
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Tabla 6 Distribucién de tenencia de licencia de conduccion para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros —_
motocicleta No Si

No 0,2% 1,6% 1,7%

Si 2,0% 96,2% 98,3%
Total 2,2% 97,8% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

Uso de las motocicletas

La motocicleta es utilizada de forma frecuente por sus usuarios. El 82% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado la utilizan como minimo cinco dias de la
semana (36% siete dias a la semana, 13% seis dias, y 33% cinco dias) (Figura 8).

El 34% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 21% de
los usuarios que la utilizan como herramienta de trabajo lleva conduciendo este vehiculo menos
de un ano. Aproximadamente un cuarto de la poblacién, en cada uno de los grupos de usuarios
de la motocicleta, lleva conduciendo el vehiculo entre uno y dos anos. El 34% y 49% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y de los usuarios que utilizan
la motocicleta como herramienta de trabajo respectivamente, tiene entre 2 y 5 afos conduciendo
la motocicleta. Tan solo 7% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado y 4% los que la usan como herramienta de trabajo han estado conduciendo el vehiculo

por cinco afios o mds (Figura 9).

Figura 8 Frecuencia de uso de la motocicleta en la semana, Usua-
rios de ésta como vehiculo individual de uso privado

0%1 6%

1 dia
36% m 2 dias
m 3 dias
m 4 dias
m 5 dias
m 6 dias

33%
7 dias

13%

Fuente: elaboracién propia
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Figura 9 Tiempo que lleva conduciendo la motocicleta
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vehiculo individual de uso privado herramienta de trabajo

Fuente: claboracién propia

Por su parte, la mayoria de los viajes realizados por los motociclistas no superan los 30 minutos.*
Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, un 65%
realiz6 viajes de 30 minutos o menos; mientras que el 31% realizé viajes de duracién de 31 a 60
minutos En comparacidn, el 42% de los no usuarios de la motocicleta realizan viajes de no més
de 30 minutos y los que realizan viajes que duran entre 31 y 60 minutos representan el 29%
(Figura 10).

30 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dia
h4bil en el horario de la mafiana.
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Figura 10 Tiempo de viaje
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Fuente: elaboracién propia

Adicionalmente, un importante porcentaje de usuarios de la motocicleta tienen problemas de es-
tacionamiento. El 42% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
ha tenido problemas de estacionamiento; cifra 2 puntos porcentuales menor para el caso de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Menos de un tercio de los usuarios de la motocicleta ha tenido siniestros o caidas en la moto
en el dltimo afio. Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado esta cifra es de 17% y para el caso los usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo es del 28%.

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no se en-
contraron usuarios que no tienen licencia de conduccidn para motocicleta y ha tenido siniestros o
caidas durante el dltimo ano. Por su parte, un 17% tiene licencia de conduccién para motocicleta
y ha tenido siniestros o caidas durante el Gltimo afio, mientras que los que no han sufrido sinies-

tros y si tienen licencia para conducir motocicleta representan el 83% (Tabla 7).

Tabla 7 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidn - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado

Licencia de conduccién para Siniestros en el dltimo afio Total
motocicleta No Si

No 0,2% 0,0% 0,2%

Si 83,2% 16,6% 99,8%
Total 83,4% 16,6% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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Tampoco se encontraron usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo sin tienen
licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido siniestros o caidas durante el dltimo afio.
Por su parte, los motociclistas que usan el vehiculo como herramienta de trabajo que si tienen
licencia para conducir motocicleta y han tenido siniestros o caidas durante el dltimo afio repre-
sentan el 26%, mientras que los que no han sufrido ningtn siniestro en el 4ltimo afno representan

el 72% (Tabla 8).

Tabla 8 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccidn - usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo

Licencia de conduccién para Siniestros en el dltimo afo Total
motocicleta No Si

No 1,7% 0,0% 1,7%

Si 72,4% 25,8% 98,3%
Total 74,2% 25,8% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el grupo que sf realizd
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido siniestros o
caidas en el dltimo ano representa el 16%. El 81% si hizo examen o curso para obtener la licencia
de conduccién para motocicleta y no ha tenido siniestros o caidas durante el dltimo ano. EI 1%
no realizé examen o curso para obtener la licencia y si ha tenido siniestros o caidas durante el
tltimo, mientras que el 3% no realiz$ examen o curso para obtener la licencia y no ha presentado

ningun siniestro durante el dltimo ano (Tabla 9).

Tabla 9 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si

No 2,5% 0,8% 3,2%

Si 80,9% 15,9% 96,8%
Total 83,4% 16,6% 100,0%

Fuente: claboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 24% que hizo
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta ha tenido siniestros
o caidas en el tltimo afo. El 70% hizo examen o curso para obtener la licencia de conduccién

para motocicleta y no ha tenido siniestros o caidas durante el dltimo afio. Los que no realizaron
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examen o curso para obtener la licencia y si han tenido siniestros representan el 2% mientras que

los que no ha presentado ningtin siniestro durante el dGltimo afio representan el 3% (Tabla 10).

Tabla 10 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién
de examen/curso para obtener licencia de conduccién para moto-
cicleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si

No 3,4% 2,2% 5,6%

Si 70,3% 24,1% 94,4%
Total 73,7% 26,3% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

El 7% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no tiene seguro
contra dafios a terceros y ha tenido siniestros o caidas durante el dltimo afio. El 8% no tiene se-
guro ni tampoco ha tenido siniestros o caidas el tltimo afio, mientras que un 9% si tiene seguro

con dafios a terceros sf ha presentado siniestros o caidas en el dltimo afo (Tabla 11).

Tabla 11 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como vehi-
culo individual de uso privado

Seguro contra dafios a Siniestros en el tltimo ano

Total
terceros No Si
No 7,7% 7,2% 14,9%
Si 75,7% 9,4% 85,1%
Total 83,4% 16,6% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, menos del 1% de la
mitad de no tiene seguro contra dafios a terceros y si ha tenido siniestros o caidas durante el dlti-
mo ano. El 2% no tiene seguro ni tampoco ha tenido siniestros o caidas el dltimo afio, y un 27%

tiene seguro y ha presentado siniestros o caidas en el tltimo afio (Tabla 12).
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Tabla 12 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia
de seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como

herramienta de trabajo

La motocicleta en América Latina

Seguro contra daﬁos a

Siniestros en el dltimo afio

terceros No Si Lo
No 1,6% 0,6% 2,2%

Si 70,9% 26,9% 97,8%
Total 72,5% 27,5% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

El 6% de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado lleva conduciendo
este vehiculo 5 afios 0 mds y no ha tenido siniestros o caidas (38%) (Tabla 13). Esta cifra es del

3% para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo (Tabla 14).

Tabla 13 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehicu-

lo individual de uso privado

Tiempo conduciendo la mo-

Siniestros en el tltimo ano

tocicleta No Si Lo

< 1ano 24,3% 10,1% 34,5%
1 - <2 anos 22,3% 1,9% 24,2%
2 - < 5 anos 31,1% 3,2% 34,3%
> 5 afios 5,6% 1,5% 7,1%
Total 83,3% 16,7% 100,0%

Fuente: claboracién propia

Tabla 14 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como herra-

mienta de trabajo

Tiempo conduciendo la mo-

Siniestros en el tltimo ano

tocicleta No Si 1oz
<1 ano 19,0% 2,1% 21,1%
1 - <2 anos 15,0% 10,5% 25,6%
2 - <5 afios 35,4% 14,2% 49,6%
> 5 afos 2,8% 1,0% 3,8%
Total 72,2% 27,8% 100,0%

Fuente: claboracién propia

El 62% de los usuarios de la motociclista como vehiculo individual de uso privado estuvo in-

volucrado en siniestros en el dltimo afio y sufrié algin tipo de lesidn. Esta cifra fue de 4 puntos
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porcentuales menor para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Mis atin, de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 62% posee
licencia de conduccién para motocicleta y sufrié algtin tipo de lesién en siniestros o caidas ocurri-
dos durante el tltimo afio. No se encontraron casos de usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado que hayan sufrido algin tipo de lesién en siniestros durante el dltimo

afio que no tengan licencia para conducir dicho vehiculo (Tabla 15).

Tabla 15 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccidén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como vehiculo individual de uso privado
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Lesiones en siniestro en el tltimo
Licencia de conduccién para | 200 Total
motocicleta No Si
No 0,0% 0,0% 0,0%
Si 38,5% 61,5% 100,0%
Total 38,5% 61,5% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 54% posee licencia
de conduccién para motocicleta y sufrié algtin tipo de lesion en siniestros o caidas presentados
durante el dltimo afio. No se encontraron casos de motociclistas en esta categoria de usuarios que
no tengan licencia y hayan sufrido algtin tipo de lesién en siniestros o caidas presentados durante

el tltimo afo (Tabla 16).

Tabla 16 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccién para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como herramienta de trabajo

Lesiones en siniestro en el tltimo
Licencia de conduccién para | 200 Total
motocicleta No Si
No 0,0% 0,0% 0,0%
Si 46,0% 54,0% 100,0%
Total 46,0% 54,0% 100,0%
Fuente: elaboracion propia

Mis de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que si
hicieron curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta sufrieron lesio-
nes en caidas o siniestros durante el ltimo afio. Los que no hicieron curso o examen y sufrieron

lesiones en caidas o siniestros durante el ltimo afio representan el 5% (Tabla 17).
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Tabla 17 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
Lesiones en siniestro en el dltimo

Examen/curso para obtener )
licencia de conduccién para 4no Total
motocicleta No Si
No 0,0% 4,5% 4,5%
Si 38,5% 57,0% 95,5%
Total 38,5% 61,5% 100,0%

Fuente: elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 50% si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o siniestros durante el tltimo afio. Los que no hicieron curso o examen y sufrieron lesiones

en cafdas o siniestros durante el altimo afo representan el 4% (Tabla 18).

Tabla 18 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Lesiones en siniestro en el ltimo

Examen/curso para obtener >

licencia de conduccién para | ¢ Total

motocicleta No Si

No 4,7% 3,5% 8,2%

Si 41,3% 50,4% 91,8%

Total 46,0% 54,0% 100,0%
Fuente: elaboracién propia

Por su parte, la mitad de los viajes de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado tuvieron como propdsito de viaje trabajo o estudio.’ Otros propdsitos de viaje

incluyeron recreacién (2%), regreso a casa (28%), y otros asuntos personales (21%) (Figura 11).

31 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dia
habil en el horario de la manana.
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Figura 11 Motivo de viaje - usuarios de la motocicleta como

vehiculo individual de uso privado
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Fuente: elaboracion propia
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m Buscar trabajo
m Compras
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La mayoria de los usuarios de la motocicleta usaria el transporte publico si la motocicleta no es-

tuviera disponible. En el caso de no tener la motocicleta, el 72% de los usuarios de la motocicleta

como vehiculo privado de uso individual utilizarfa como modo principal el colectivo, el 2% el

subte y el 1% el tren. Adicionalmente, el 5% utilizarfa la bicicleta, el 12% el automévil, y el 7%

no viajaria (Figura 12).

Figura 12 Modo de transporte a utilizar si la motocicleta no estu-
viera disponible - usuarios de la motocicleta como vehiculo indivi-

dual de uso privado

7%
2%

2%

Fuente: claboracién propia

= Colectivo
m Subte
= Tren
Bicicleta
= Automvil
= Otro modo o combinacion

m No hubiera viajado
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La mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado provienen
de modos de transporte publico. El 28% utilizaba solo colectivo, el 41% utilizaba la combina-
cién de colectivo y subte, y el 9% utilizaba la combinacién de colectivo y tren. Otro porcentaje
importante utilizaba antes automévil (8%) (Figura 13).

Por otra parte, el 82% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza este
modo de transporte como su tnica fuente de ingreso. Dentro de los 3 oficios o status laboral
mds importantes anteriores al uso de la motocicleta se encuentran: empleado de némina (26%),
contratista o trabajador independiente (21%), y mensajero o repartidor de domicilios (19%)

(Figura 14).

Figura 13 Modo de transporte utilizado antes de tener la motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

3%

= Colectivo
m Colectivo + Subte
m Colectivo + Tren
m Subte
ETren
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Automovil
m Otro modo 0 combinacion
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Fuente: Elaboracién propia

Figura 14 Fuente de ingreso o tipo de empleo anterior - usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo

" 0%

26% = Conductor de automdvil, camién o bus
0

m Contratista o trabajador independiente
m Empleado de ndmina

m Mensajero o repartidor de domicilios
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26%

Otro

19%

Fuente: Elaboracién propia
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Factores de uso o compra

Dentro del grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado mds del

75% estdn de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rédpida de llegar a donde

voy en la hora pico es usando motocicleta” (95%), “el costo de utilizar motocicleta es menor

que el de usar Taxi o Remise” (98%), y “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

Automdvil” (88%) (Figura 15).

Asimismo, para este este grupo de usuarios de la motocicleta menos del 30% estdn de acuerdo

con las afirmaciones: “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (26%), y “muchos amigos o

familiares usan motocicleta” (26%). Adicionalmente, aproximadamente el 60% estdn de acuerdo

con las afirmaciones: “el costo de comprar una motocicleta es alto” (64%), y “el costo de utilizar

motocicleta es menor que el de usar Colectivo” (62%) (Figura 15).

Figura 15 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado

El costo de comprar una motocicleta es alto

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,
es usando Motocicleta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Colectivo

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Subte

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Tren

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Taxi/Remise

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Automavil

La motocicleta es un vehiculo muy seguro
Muchos amigos o familiares usan motocicleta
Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de

viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la
congestion

Fuente: Elaboracién propia
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Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo mds del 75% estin
de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy en la
hora pico es usando motocicleta” (88%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Colectivo” (78%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Subte” (84%), “el
costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi o Remise” (95%), y el “costo de utilizar
motocicleta es menor que el de usar Automévil” (94%) (Figura 16).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta menos del 40% estdn de acuerdo con
las siguientes afirmaciones: “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (35%), y “su actual em-
pleo es altamente satisfactorio” (38%). Adicionalmente, el 62% est4 de acuerdo con la afirmacién
“el costo de comprar una motocicleta es alto”, y el 64% con la afirmacién “podria trabajar si no

tuviera acceso a una motocicleta” (Figura 16).

Figura 16 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo

El costo de comprar una motocicleta es alto 62% 15% 23%

La manera més répida de llegar a donde voy en la hora pico, es

usando Motocicleta 88% 8%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Colectivo 78% % 15%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Subte 84% 5% 12%

|I|l

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Tren 45% 11% 44%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

Taxi/Remise s l
El costo de utilizar motzﬂgﬁgﬁls menor que el de usar - 94% .
La motocicleta es un vehiculo muy seguro 35% 24% 41%
Muchos amigos o familiares usan motocicleta - 68%
Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de | 53% 14% 339

viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la congestion

Podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta 64% 18% 17%

Su actual empleo es altamente satisfactorio 38% 52% 10%

|

De acuerdo  m Ni de acuerdo ni en desacuerdo  ®m En desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia
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De la poblacién de no usuarios de la motocicleta, el 80% o mds estdn de acuerdo con las si-
guientes afirmaciones: el costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar el Taxi o Remise
(80%) y el costo de utilizar la motocicleta es menor que el de usar el Automévil (Figura 17).

En contraste con lo anterior, menos del 10% estd de acuerdo con la afirmacién “el costo de utili-
zar la motocicleta es menor que el de usar el Tren” (22%), y “la motocicleta es un vehiculo muy

seguro” (7%) — el 72% estd en desacuerdo con esta tltima afirmacién (Figura 17).

Figura 17 Factores de uso o compra — no usuarios de la motocicleta

!

El costo de comprar una motocicleta es alto 58% 22% 20%

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico, es

usando Motocicleta 55% 35% 10%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Colectivo 51% 34% 15%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Subte 58% 24% 18%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Tren 22% 37% 41%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

Taxi/Remise 17% 3%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar

0, g
Automovil 1k 1
La motocicleta es un vehiculo muy seguro | 7% 21% 72%
Muchos amigos o familiares usan motocicleta | 9% 34% 57%

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de

0, 0, ()
viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la congestion cift L U

De acuerdo  m Ni de acuerdo ni en desacuerdo B En desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia
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Introduccién

Este apéndice contiene el andlisis descriptivo de las encuestas realizadas en la Ciudad de Caracas
y su Regién Metropolitana. Estas encuestas se realizaron durante los meses de Agosto, Octubre
y Noviembre del 2013, en dias hébiles entre semana.?? La poblacién de estudio se segment6 en
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo, y pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta.?®

Este documento se divide en 6 partes: la primera incluye la cantidad de encuestas y tipos de usua-
rio; la segunda contiene las caracteristicas de la poblacién estudiada; la tercera cubre informacién
relacionada con las caracteristicas de las motocicletas; la cuarta contiene informacién del uso de
la motocicleta; la quinta incluye modos de transporte alternos, fuentes de ingreso, y el modo
usado por los no usuarios de la motocicleta; y finalmente, la sexta parte contiene la opinién de
los usuarios y no usuarios de la moto frente a una serie de factores que definen la compra y/o el

uso de este vehiculo.

Cantidad de encuestas y tipos de usuario

Siguiendo el muestreo aleatorio multi-etdpico disenando para esta investigacidn, se realizé un
total de 419 encuestas vilidas. Del total de los encuestados, el 31% se identificé dentro de la
categorfa de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado™, el 37% ma-
nifestd usar este modo de transporte como herramienta de trabajo, y el 32% se identificé como

pasajeros de mototaxi o no usuarios de la motocicleta (Figura 1).
Figura 1 Porcentaje de encuestas por tipo de usuario

37%

31%

32%

= Encuestas a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
m Encuestas a usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo
m Encuestas a pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta

Fuente: Elaboracién propia

32 Detalles de la metodologfa de muestreo se presenta en el Apéndice A.

33 Los no usuarios de la motocicleta incluyen personas que usan el transporte colectivo, el subte, las diferentes lineas de
tren, automévil, bicicleta, etc.

34 Para ir al trabajo, estudiar, de compras, asuntos personales, etc.
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Una vez expandida la muestra, los datos indican que los usuarios de la motocicleta representan
cerca del 2% (16.517) de la poblacién estudiada.?> De la poblacién de usuarios de la motocicleta
un 42% (17.828) corresponde a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado y el 58% (24.419) restante corresponde a usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.’

Dentro de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 65% (15.807) son
conductores de mototaxi, el 29% (7.040) son mensajeros o realizan otras labores que dependen

de la motocicleta, y el 6% (1.572) son repartidores de domicilios (Figura 2).

Figura 2 Oficios de los usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

6%

m Reparior de domicaios
| Mansajero u otros oficios

= Conducton de moloiaxy

Fuente: Elaboracién propia

Caracteristicas de los usuarios

La mayoria de los usuarios de la motocicleta son menores de 36 anos. Para el caso de los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 38% se encuentran dentro del
rango de edad de 18 a 25 afios y el 35% de 26 a 35 anos (Figura 3). Asimismo, para la categoria
de usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo el 28% se encuentran en el rango de
edad de 18 a 25 afios y el 48% de 26 a 35 afios (Figura 3).

En contraste con lo anterior, la edad de la poblacién pasajeros de mototaxi y no usuarios de la
motocicleta se encuentra distribuida de manera mds uniforme. El 27% tiene entre 18 y 25 afios,
el 20% entre 26 y 35 afios, el 24% entre 36 y 45 afios, y el 29 restante tiene mds de 45 afos
(Figura 3).

35 Usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.

36 Se us6 la Encuesta Origen y Destino del 2005 para estimar la cantidad de usuarios por modo. Las cifras que se
muestran a continuacién corresponden a la muestra expandida.
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Figura 3 Edad de los usuarios y no usuarios de la motocicleta
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30% = 18-25 afios

20%

10%
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Usuarios de la motocicleta  Usuarios de la motocicleta ~ Pasajeros de mototaxi y no
como vehiculo individual de como herramienta de trabajo  usuarios de la motocicleta
uso privado

Fuente: Elaboracién propia

La mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres. Los hombres representan el 93% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 96% de los usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo son hombres. En el grupo de pasajeros de mototaxi
y no usuarios del motocicleta el 66% son hombres.

En términos de ingreso mensual, la mayoria de los usuarios de la motocicleta se encuentran den-
tro del rango de 1.201 a 2.400 Bolivares Fuertes (BsE.). a excepcion de los pasajeros de mototaxi,
cuya mayoria tiene ingresos de BsE 500 o menos (56%).%” El 36% de los usuarios de la motoci-
cleta como vehiculo individual de uso privado se encuentra dentro de este rango de ingreso; 47%
para el grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo. Esta cifra es de 40%
para el grupo de no usuarios de la motocicleta (Figura 4).

Por su parte, mientras que el 31% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo indiviudal de
uso privado tienen ingresos mensuales superiores a BsE 2.400, esta cifra para el caso de los usua-
rios de la motocicleta como herramienta de trabajo es de 18%, y del 13% para los no usuarios
de la motocicleta. No se encontraron pasajeros de mototaxi con ingresos superiores a BsF 1.200

(Figura 4).

37 El salario minimo mensual para un trabajo de tiempo completo en el 2013 en Venezuela fue de Bs,F. 2.703, segin
cifras publicadas en el diario EL UNIVERSAL el dia martes 22 de octubre de 2013.
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Figura 4 Ingreso de los usuarios y no usuarios de la motocicleta en
Bolivares Fuertes
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Usuarios de la motocicleta  Usuarios de la motocicleta Pasajeros de mototaxi  No usuarios de la motocicleta

como vehiculo individual de como herramienta de trabajo
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Fuente: Elaboracién propia

Con relacién al nivel mdximo de educacion, el 59% de los usuarios de la motocicleta como ve-
hiculo individual de uso privado tiene solo hasta educacién secundaria, el 10% curso solo hasta
nivel de educacién primaria, y el 30% tiene algtin tipo de educacién (técnica o universitaria) (Fi-
gura 5). Por su parte, el 79% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tiene
hasta educacién secundaria, 12% hasta primaria, y solo el 10% tiene algtin tipo de educacién
superior. De la poblacién de no usuarios de la motocicleta el 22% tiene educacién primaria, el
45% educacion secundaria, y el 24% educacién terciaria (Figura 5).

Adicionalmente, mds de tres cuartos de los usuarios de motocicleta como vehiculo individual de
uso privado no posee automovil(es). Esta cifra es de 83% para el grupo de pasajeros de mototaxi
y no usuarios de la motocicleta. Sin embargo, el 41% de los usuarios de la motocicleta como ve-
hiculo individual de uso privado posee licencia de conduccién de automévil; nimero 11 puntos
porcentuales menor para la categorfa pasajeros de mototaxi y no usuarios de la motocicleta.

Es de destacar que el 11% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado no tienen licencia para conducir este vehiculo, éste niimero es de 4% para los usuarios
de motocicleta como herramienta de trabajo. En contraste, solo un 11% del grupo de pasajeros
de mototaxi y no usuarios de la motocicleta tiene licencia para conducir este tipo de vehiculos.
Por su parte, el 60% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y
el 41% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tomé clases o examen(es)

para obtener la licencia de conduccién de motocicleta.
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Figura 5 Nivel de educaciéon de los usuarios y no usuarios de la

motocicleta
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20% -
10% - 22%
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Usuarios de la motocicleta Usuarios de la motocicleta Pasajeros de mototaxi y no
como vehiculo individual de uso como herramienta de trabajo  usuarios de la motocicleta
privado

Fuente: Elaboracién propia

Adicionalmente, la mayoria de los usuarios de la motocicleta son propietarios del vehiculo. Para
el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 78% son
propietarios y en el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo ésta can-
tidad del 79%.

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que no
son propietarios del vehiculo, el 54% utilizan la motocicleta de un familiar, el 35% de un amigo,
y el 11% motocicletas suministradas por la empresa o patrén (empleador). De los usuarios de la
motocicleta como herramienta de trabajo que no son propietarios del vehiculo, el 20% utilizan
la motocicleta de una familiar, el 35% de un amigo, y el 43% motocicletas suministradas por la

empresa o patrén (Figura 6).
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Figura 6 Si la motocicleta no es propia, ;de quién es?
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Caracteristicas de las motocicletas

El parque automotor de motocicletas que circulan en Caracas es relativamente nuevo. En el caso

de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso privado, el 89% tiene

menos de 6 afios. Solo el 3% tiene 10 afios 0 més. Para el caso de las motocicletas que son utili-

zadas como herramienta de trabajo el 91% tiene 5 afios 0 menos, mientras menos del 2% tiene

10 afios o més (Figura 7).

Figura 7 Edad o antigiiedad de la motocicleta
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Elaboracién propia

herramienta de trabajo



La motocicleta en América Latina

El 79% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual poseen motores de
no mis de 150 centimetros ctibicos (cc). Esta cifra es del 75% para las motocicletas usadas como
herramienta de trabajo. Por su parte, cerca de la mitad de las motocicletas que son utilizadas
como vehiculo individual de uso privado tienen cilindraje igual o menor a 150 cc y edad de 2 a
5 afios (43%). Para esta misma categoria de usuarios, un 23% posee motocicletas con cilindraje
igual o menor a 150 ccy tienen 1 afio o menos de edad, y el 9% tiene de 6 a9 afios. El 13% tiene

cilindraje mayor a 150 cc y edad de 2 a 5 afios, y el 7% tiene 1 afio o menos (Tabla 1).

Tabla 1 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
» : Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10
>150 6,8% 13,2% 0,9% 1,8% 22,7%
<=150 23,0% 42,9% 9,2% 2,3% 77,3%
Total 29,8% 56,0% 10,1% 4,1% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de trabajo, el 36% tiene
cilindraje igual o menor a 150 cc y edad de 2 a 5 afios. Para esta misma categoria de uso, un 30%
estd dentro del mismo rango de tamano de motor y tiene 1 afio o menos. El 18 % tiene cilindraje

mayor a 150 ccy 1 afno o menos de edad (Tabla 2).

Tabla 2 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10
>150 17,6% 6,8% 1,2% 0,6% 26,2%
<=150 29,7% 35,8% 6,7% 1,7% 73,8%
Total 47,3% 42,5% 7,9% 2,3% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

Cerca de un tercio de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual
conduce motocicletas de no més de 150 cc y tiene ingresos entre Bs.E 1.201 y 2.400, seguido
por el grupo con ingresos entre Bs.E 2.001 y 7.000 (19%) (Tabla 3). En el caso de los usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo, la mayorfa conducen motocicletas de no més de
150 cc y tiene ingresos entre Bs.E 1.201 y 2.400 (37%), seguido por el grupo con ingresos Bs.E.
501 y 1.200 (16%) (Tabla 4).
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Tabla 3 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso priva-

do
Ingreso (Bolivares Fuertes)
Cilindraje (c¢) | B.E Bs.E Bs.E Bs.E Bs.E Bs.E Total
0-500 501- 1201- 2401- | 7001- | 12001-
1200 2400 7000 12000 | 24000
>150 1,3% 7,3% 7,0% 3,7% 1,0% 1,1% 21,4%
<=150 9,4% 15,4% 28,3% |18,9% |0,4% |6,4% 78,6%
Total 10,7% 22,7% 35,2% |22,6% |1,4% |7,5% 100,0%
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 4 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —

usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Ingreso (Bolivares Fuertes)

Cilindraje T Bs.E Bs.E Bs.E. Bs.E Bs.E Total
(co) 0-500 501- 1201- | 2401- 7001- 12001-

1200 2400 7000 12000 | 24000
>150 0,0% 5,5% 15,8% | 0,6% 2,8% 0,0% 24,8%
<=150 8,9% 156% |37,0% |[11,6% |1,6% 0,6% 75,2%
Total 8,9% 21,1% |52,8% |12,1% |4,5% 0,6% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Mis de un cuarto de los usuarios de la motocicleta no tiene seguro contra dafios a terceros. Esta

cifra es de 28% tanto para los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado

como para los usuarios de este vehiculo como herramienta de trabajo. Asimismo, la mayoria de

propietarios de motocicletas privadas de uso individual no posee ninguna deuda sobre el vehiculo

(91%).

El 18% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado si tiene licencia

para conducir dicho vehiculo pero no tiene seguro contra dafios a terceros (Tabla 5). En el caso

de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, esta cifra es 7 puntos porcentuales

mayor (Tabla 6).

Tabla 5 Distribucién de tenencia de licencia de conduccion para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso priva-

do
Licencia de conduccién para Seguro contra danos a terceros Toal
motocicleta No Si
No 7,7% 3,1% 10,8%
Si 17,9% 71,3% 89,2%
Total 25,6% 74,4% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 6 Distribucién de tenencia de licencia de conduccion para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros o
motocicleta No Si

No 3,0% 1,1% 4,1%

Si 25,2% 70,7% 95,9%
Total 28,2% 71,8% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Uso de las motocicletas

La motocicleta es utilizada de forma frecuente por sus usuarios. El 73% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado la utilizan como minimo cinco dias de la
semana (49% siete dias a la semana, 8% seis dias, y 16% cinco dias) (Figura 8).

El 32% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 42% los
usuarios que la utilizan como herramienta de trabajo lleva conduciendo este vehiculo menos de
un ano. El 23 % de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el
35% de los usuarios que utilizan la motocicleta como herramienta de trabajo lleva conduciendo
el vehiculo entre uno y dos anos. El 34% y 20% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado y de los usuarios que utilizan la motocicleta como herramienta de tra-
bajo respectivamente, tiene entre 2 y 5 anos condiciendo la motocicleta. El 10% de los usuarios
de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y 2% los que la usan como herramien-

ta de trabajo, han estado conduciendo el vehiculo por cinco afios o més (Figura 9).

Figura 8 Frecuencia de uso de la motocicleta en la semana,
Usuarios de ésta como vehiculo individual de uso privado
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Fuente: Elaboracién propia
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Figura 9 Tiempo que lleva conduciendo la motocicleta
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Por su parte, un importante niimero de motociclistas realiza viajes que no superan los 30 mi-
nutos (Figura 10).%® El 18% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado realiza viajes de 15 minutos o menos y el 24% viajes dentro del rango de los 16 a 30
minutos. Adicionalmente, el 37% realiza viajes de mds de una hora en motocicleta (Figura 10).

Las anteriores cifras no difieren mucho para el grupo de pasajeros de mototaxi y no usuarios de

la motocicleta (Figura 10).

Figura 10 Tiempo de viaje
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38 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante
horario de la mafana.
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Adicionalmente, un importante porcentaje de usuarios de la motocicleta tienen problemas de
estacionamiento. El 33% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado ha tenido problemas de estacionamiento; cifra 19 puntos porcentuales mayor para el caso
de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Menos de un tercio de los usuarios de la motocicleta ha tenido choques o caidas durante el tlti-
mo afio. Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
esta cifra es de 31% y del 32% para el grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de
trabajo.

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, el 4% no
tiene licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el dltimo
afio. Los motociclistas que si tienen licencia y han tenido choques o caidas durante el tltimo
afio representan el 28%, mientras que los que no ha sufrido siniestros y s tienen licencia para

conducir motocicleta representan el 64% (Tabla 7).

Tabla 7 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccioén - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado

Licencia de conduccién para | Siniestros en el ultimo afo Total

motocicleta No Si

No 4,8% 3,7% 8,5%

Si 63,8% 27,7% 91,5%

Total 68,6% 31,4% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

Del grupo de usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, menos del 1% no tiene
licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o cafdas durante el dltimo ano. El
4% que no tiene licencia no ha sufrido choques o caidas en el dltimo ano. Por su parte, los mo-
tociclistas que usan el vehiculo como herramienta de trabajo que sf tiene licencia para conducir
motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio representan el 32%, mientras que

los que no han sufrido ningtn siniestro en el tltimo afo representan el 64% (Tabla 8).

Tabla 8 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccién - usuarios de la motocicleta como herra-
mienta de trabajo

Licencia de conduccién para Siniestros en el dltimo afio Total

motocicleta No Si

No 3,7% 0,5% 4,1%

Si 64,1% 31,8% 95,9%

Total 67,8% 32,2% 100,0%
Fuente: Elaboracion propia
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De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el grupo que si realizé
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o
caidas en el tltimo afio representa el 21%. El 39% si hizo examen o curso para obtener la licencia
de conduccién para motocicleta y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio. El 10%
no realizé examen o curso para obtener la licencia y si ha tenido choques o caidas durante el dlti-
mo, mientras que el 31% no realizé examen o curso para obtener la licencia y no ha presentado

ningtn siniestro durante el dltimo ano (Tabla 9).

Tabla 9 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para . Total
motocicleta o Si

No 30,5% 9,5% 40,0%
Si 39,2% 20,8% 60,0%
Total 69,7% 30,3% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 12% hizo examen o
curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas en el
tltimo afio. EI 28% hizo examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta
y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio. Los que no realizaron examen o curso
para obtener la licencia y si han tenido choques representan el 21% mientras que los que no ha

presentado ningtin siniestro durante el dltimo afio representan el 38% (Tabla 10).

Tabla 10 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién
de examen/curso para obtener licencia de conduccién para moto-
cicleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afo

licencia de conduccién para . Total
motocicleta No Si

No 38,3% 21,4% 59,7%
Si 28,3% 12,1% 40,3%
Total 66,5% 33,5% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

El 14% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no tiene seguro
contra dafios a terceros ni tampoco ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio. El 9% no
tiene seguro y ha tenido choques o caidas el ltimo afio, mientras que un 22% si tiene seguro con

danos a terceros y también ha presentado choques o caidas en el tltimo afio (Tabla 11).
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Tabla 11 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado

f:ligzscomra dafios a IS\;Zui:stros en el tltimo ;no —_—
No 14,2% 9,1% 23,3%
Si 54,4% 22,3% 76,7%
Total 68,6% 31,4% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo el 18% no tiene seguro
contra dafios a terceros y no ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio. El 10% no tiene
este seguro y ha tenido choques o caidas el dltimo afio, y un 22% tiene seguro y ha presentado

choques o caidas en el tltimo afio (Tabla 12).

Tabla 12 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

f:ilzzscomra dafios a IS\;;ucstros en el tltimo ;no e
No 18,0% 10,0% 28,0%
Si 49,7% 22,4% 72,1%
Total 67,7% 32,4% 100,1%
Fuente: Elaboracién propia

Solo el 7% de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado lleva condu-
ciendo este vehiculo 5 afios 0 mds y no ha tenido choques o caidas (Tabla 13). Esta cifra es del 1%

para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo (Tabla 14).

Tabla 13 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado

Tiempo conduciendo la Siniestros en el tltimo afio

. Total
motocicleta No Si

< 1 ano 22,3% 10,2% 32,5%
1-<2 anos 16,5% 7,0% 23,5%
2 - < 5 anos 21,6% 12,2% 33, 7%
> 5 afios 7,4% 3,0% 10,4%
Total 67,7% 32,3% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 14 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

Tiempo conduciendo la mo- Siniestros en el tltimo afio

) Total
tocicleta No Si

< 1 afio 29,8% 11,8% 41,6%
1-<2 anos 22,2% 13,3% 35,4%
2 - < 5 anos 14,7% 5,7% 20,4%
> 5 afos 0,9% 1,7% 2,6%
Total 67,5% 32,5% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

El 59% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que estuvo
involucrado en siniestros en el dltimo afio, sufri6 algin tipo de lesién. Esta cifra fue 10 puntos
porcentuales mayores para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.
Mi4s atin, de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 51% posee
licencia de conduccién para motocicleta y sufrié algtin tipo de lesién en choques o caidas pre-
sentadas durante el tltimo afio. El 8% no tiene licencia de conduccién de motocicleta y si sufrié

algtin tipo de lesién en caidas o choques durante el dltimo afio (Tabla 15).

Tabla 15 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccioén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como vehiculo individual de uso privado

Licencia de conduccién para Lesiones en siniestro en el dltimo afio Toml

motocicleta No Si

No 4,7% 7,5% 12,3%

Si 36,5% 51,2% 87,7%

Total 41,2% 58,8% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 67% posee licencia
de conduccién para motocicleta y sufrié algtin tipo de lesién en choques o caidas presentadas du-
rante el dltimo ano. Adicionalmente, el 1% no tienen licencia de conduccién y presentd lesiones

en choques o caidas durante el tltimo afio (Tabla 16).
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Tabla 16 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccidén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Lesiones en siniestro en el tltimo afio Toul

motocicleta No Si

No 0,0% 1,4% 1,4%

Si 31,8% 66,8% 98,6%

Total 31,8% 68,3% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o choques durante el dltimo ano. Los que no hicieron curso o examen y sufrieron lesiones

en caidas o choques durante el tltimo afio representan el 13% (Tabla 17).

Tabla 17 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para
motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado

Examen/curso para obtener | Lesiones en siniestro en el dltimo afio

licencia de conduccién para . Total
motocicleta Ne £

No 20,1% 12,5% 32,5%
Si 21,5% 46,0% 67,5%
Total 41,6% 58,4% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 22% si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o choques durante el dltimo afio. Los que no hicieron curso o examen y sufrieron lesiones

en cafdas o choques durante el Gltimo ano representan el 47% (Tabla 18).

Tabla 18 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso para obtener | Lesiones en siniestro en el dltimo

licencia de conduccién para | afio Total
motocicleta No Si

No 17,5% 46,5% 64,0%
Si 14,2% 21,9% 36,0%
Total 31,6% 68,4% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia
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Por su parte, cerca de la mitad de los viajes de los usuarios de la motocicleta como vehiculo indi-
vidual de uso privado tuvieron como propésito de viaje al trabajo o estudio.* Otros propésitos de
viaje relevantes en magnitud porcentual incluyeron, compras (17%), y otros asuntos personales

(23%). Recreacion solo constituye el 6% (Figura 11).

Figura 11 Motivo de viaje - usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado

= Trabajo
= Estudio
45% m Recreacion
H Regreso a casa
m Buscar trabajo
m Compras
Otros asuntos personales

Fuente: Elaboracién propia

Opciones de viaje

La mayoria de los usuarios de la motocicleta usarfa el transporte publico si la motocicleta no
estuviera disponible. En el caso de no tener acceso a la motocicleta el 41% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo privado usaria ya sea el autobis o la buseta, el 1% el Metrobus, y
el 9% el Metro. Adicionalmente, un 9% utilizaria el mototaxi, el 34% el automévil y el 1% no

viajarfa (Figura 12).

39 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dia habil en el
horario de la mafiana.
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Figura 12 Modo de transporte a utilizar si la motocicleta no
estuviera disponible - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado

4% 1%

1 Bus/Buseta
. m Metrobus
e 41% H Metro
m Mototaxi
= Automvil

m Otro

® No hubiera viajado

Fuente: Elaboracion propia

La mayorfa de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado provienen
de modos de transporte publico (87%). El 35% utilizaba bus o buseta, 1% Metrobus, y 51%
Metro. Otro porcentaje importante utilizaba automévil (8%) (Figura 13).

Por otra parte, el 65% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza este
modo de transporte como su tnica fuente de ingreso. Dentro de los tres oficios o status laboral
mds importantes anteriores al uso de la motocicleta se encuentran: contratista o trabajador inde-

pendiente (28%), obrero de construccién, y empleado de némina (12%) (Figura 14).

Figura 13 Modo de transporte utilizado antes de tener la motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

8% 1%

= Bus/Buseta
m Metrobus
= Metro

m Mototaxi

= Automovil

H Bicicleta

Fuente: Elaboracion propia
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6%

17%

Figura 14 Fuente de ingreso o tipo de empleo anterior - usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo

2%

Conductor de automévil, camién o bus

8% m Contratista o trabajador independiente

m Empleado de némina

m Mensajero o repartidor de domicilios
Mototaxista

m Obrero de construccion

= Operario industrial

12%
Otro

0,
% 10%
Fuente: Elaboracion propia

FaCtOI'eS de uso o Compra

Dentro del grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado mds
del 80% estd de acuerdo con las siguiente afirmacién: “la manera mds rdpida de llegar a donde
voy en la hora pico es usando motocicleta” (87%) (Figura 15). Asimismo, entre el 80% y el 60%
estdn de acuerdo con las afirmaciones: “muchos amigos o familiares usan motocicleta” (67%),
“el costo de la motocicleta es menor que el de usar automévil” (64%), y “si viajo en motocicleta
entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o
la congestién” (63%) (Figura 15).

Por su parte, menos de la mitad de la poblacién de los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado estd de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “el costo de la moto-
cicleta es menor que el de usar Metrobus™ (49%), “el costo de la motocicleta es menor que el
de usar Metro” (47%), y “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (41%). Asimismo, el 50%
estuvo de acuerdo con las afirmaciones “el costo de comparar una motocicleta es alto”, y “el costo

de la motocicleta es menor que el de usar Bus” (Figura 15).
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Figura 15 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado

El costo de comprar una motocicleta es alto 50%

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,
es usando Motocicleta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Bus 52%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Buseta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Metro 47%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Metrobus

17% 27%

18% 24%

17%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi 55%

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Mototaxi

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Automavil

18%

La motocicleta es un vehiculo muy seguro 41%

20% 14%

18%

Muchos amigos o familiares usan motocicleta 67%

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo 1 ‘ ‘ ‘
de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la 63%
congestion | | |

19%

De acuerdo m Ni de acuerdo ni en desacuerdo ® En desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia

Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo més del 70% estdn de
acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera més rdpida de llegar a donde voy en la hora
pico es usando motocicleta” (83%), “muchos amigos o familiares usan motocicleta (71%), y “su
empleo actual es altamente satisfactorio” (73%) (Figura 16).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 70% y 60% estd de acuerdo
con las afirmaciones: “podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta” (68%), “el costo de
comprar una motocicleta es alto” (64%), y “si viajo en motocicleta entre dos puntos de la ciudad,
el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dfa o la congestién” (61%) (Figura
16).

Adicionalmente, el 40% o menos estén de acuerdo con las siguientes afirmaciones: el costo de
utilizar la motocicleta es menor que el usar buseta” (38), y “el costo de utilizar la motocicleta es

menor que el usar Metro” (40%) (Figura 16).
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Figura 16 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta

como herramienta de trabajo

El costo de comprar una motocicleta es alto

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,
es usando Motocicleta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Bus

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Buseta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Metro

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Metrobus

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Automovil

La motocicleta es un vehiculo muy seguro

Muchos amigos o familiares usan motocicleta

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo
de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la
congestion

Podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta

Su actual empleo es altamente satisfactorio

Fuente: Elaboracion propia

9%

27%

12% (6%

21% 8%

61% 24% 15%
68% 13% 19%
73% 12% 15%

De acuerdo m Ni de acuerdo ni en desacuerdo ® En desacuerdo

De la poblacién de pasajeros de mototaxi, mds del 70% estuvo de acuerdo con las afirmaciones

“el costo de utilizar motocicleta es menor que el usar taxi” (90%), “el costo de utilizar motocicle-

ta es menor que el usar taxi” (83%), y “muchos amigos o familiares usan motocicleta” (90%). El

67% estd de acuerdo con la afirmacién “la manera mds rédpida de llegar a donde voy en la hora

pico es usando motocicleta” (Figura 17).

En contraste, menos del 30% estd de acuerdo con las afirmaciones “el costo de comparar una

motocicleta es alto” (29%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar bus” (12%),

“el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar buseta” (12%), “el costo de utilizar

motocicleta es menor que el de usar metro” (12%), “el costo de utilizar motocicleta es menor

que el de usar Metrobus” (12%), “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (16%), y “si viajo

en motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la

hora del dia o la congestién” (22%) (Figura 17).
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Figura 17 Factores de uso o compra — pasajeros de mototaxi

El costo de comprar una motocicleta es alto

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,
es usando Motocicleta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Bus

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Buseta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Metro

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Metrobus

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Automovil

La motocicleta es un vehiculo muy seguro

Muchos amigos o familiares usan motocicleta

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo
de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la
congestion

Fuente: Elaboracion propia
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En el caso de los no usuarios de la motocicleta, cerca el 70% estuvieron de acuerdo con la afirma-

cién: “muchos amigos o familiares usan motocicleta.” Entre el 60% y el 50% estuvo de acuerdo

con las afirmaciones: “el costo de comprar una motocicleta es alto” (60%), “la manera mds rdpida

de llegar a donde voy en la hora pico es usando motocicleta” (60%), y “el costo de utilizar moto-

cicleta es menor que el usar taxi” (56%) (Figura 18).

En contraste, menos del 25% estuvo de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “el costo de uti-

lizar motocicleta es menor que el usar buseta” (23%), “el costo de utilizar motocicleta es menor
q

que el usar bus” (19%), y “el costo de utilizar motocicleta es menor que el usar Metrobus” (19%).

Solo el 9% estuvo de acuerdo con la afirmacién “la motocicleta es un vehiculo muy seguro”

(Figura 18).
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Figura 18 Factores de uso o compra — no usuarios de la motocicleta

El costo de comprar una motocicleta es alto

La manera mas rapida de llegar a donde voy en la hora pico,
es usando Motocicleta
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Buseta

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Metro

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Metrobus

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Mototaxi

El costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar
Automévil

La motocicleta es un vehiculo muy seguro

Muchos amigos o familiares usan motocicleta

Si viajo motocicleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo |

de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o la
congestion

Fuente: Elaboracion propia
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Introduccién

Este apéndice contiene el andlisis descriptivo de las encuestas realizadas en la ciudad de Sao
Pablo y su drea metropolitana. Estas encuestas se realizaron durante los meses de Noviembre y
Diciembre de 2013, y Junio de 2014 en dfas hébiles entre semana.”’ La poblacién de estudio se
segmentd en usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, usuarios de la
motocicleta como herramienta de trabajo, y no usuarios de la motocicleta.!" 4

Este documento se divide en 6 partes: la primera incluye la cantidad de encuestas y tipos de usua-
rio; la segunda contiene las caracteristicas de la poblacién estudiada; la tercera cubre informacién
relacionada con las caracteristicas de las motocicletas; la cuarta contiene informacién del uso de
la motocicleta; la quinta incluye modos de transporte alternos, fuentes de ingreso, y el modo
usado por los no usuarios de la motocicleta; y finalmente, la sexta parte contiene la opinién de
los usuarios y no usuarios de la moto frente a una serie de factores que definen la compra y/o el

uso de este vehiculo.

Cantidad de encuestas y tipos de usuario

Siguiendo el muestreo aleatorio multi-etdpico disefiando para esta investigacidn, se realizé un
total de 428 encuestas vilidas. Del total de los encuestados, el 36% se identificé dentro de la
categorfa de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado,® el 41% mani-
fest6 usar este modo de transporte como herramienta de trabajo, y el 23% se identific6 como no

usuarios de la motocicleta (Figura 1).

Figura 1 Porcentaje de encuestas por tipo de usuario

= Encuestas a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

36% m Encuestas a usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

m No usuarios de la motocicleta

23%

Fuente: Elaboracién propia

40 Detalles de la metodologfa de muestreo se presenta en el Apéndice A.

41 Los no usuarios de la motocicleta incluyen personas que usan transporte publico o automdvil.
42 No se incluyeron pasajero de mototaxi.

43 Para ir al trabajo, estudiar, de compras, asuntos personales, etc.
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Una vez expandida la muestra, los datos indican que los usuarios de la motocicleta representan
cerca del 2% (51.139) de la poblacién estudiada.* ©° De la poblacién de usuarios de la motoci-
cleta un 41% (20.963) corresponde a usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado y el 59% (30.176) restante corresponde a usuarios de la motocicleta como herramienta

de trabajo.

Caracteristicas de los usuarios

La mayoria de motociclistas son menores de 36 afios. Para el caso de los usuarios de la motoci-
cleta como vehiculo individual de uso privado el 37% se encuentran dentro del rango de edad
de 18 a 25 afos y el 47% tienen de 26 a 35 afios (Figura 2). Para la categoria de usuarios de la
motocicleta como herramienta de trabajo el 18% se encuentran en el rango de edad de 18 a 25
afios y el 47% de 26 a 35 afios (Figura 2).%

En contraste con lo anterior, la edad del grupo no usuarios de la motocicleta se encuentra distri-
buida de manera mds uniforme en los rangos preestablecidos. El 27% tiene entre 18 y 25 afios,
el 29% entre 26 y 35 anos, el 30% entre 36 y 45 afios, y el 14% restante tiene mds de 45 afios
(Figura 2).

Figura 2 Edad de los usuarios y no usuarios de la motocicleta

H mas de 45 afios
m 36-45 afos
m 26-35 afos

1 18-25 arios

Usuarios de la motocicleta  Usuarios de la motocicleta No usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de como herramienta de trabajo
uso privado

Fuente: Elaboracién propia

44 Usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo.

45 Se us6 la Encuesta Origen y Destino del 2007 para estimar la cantidad de usuarios por modo, Las cifras que se
muestran a continuacién corresponden a la muestra expandida.

46 La edad minima de los encuestados fue de 17 afos.
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La mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres. Los hombres representan el 95% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 94% de los usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo. Para el caso de los no usuarios del motocicleta el
68% son hombres.

En términos de ingreso mensual, la mayoria de los usuarios y no usuarios de la motocicleta se
encuentran dentro del rango de 601 a 2.000 Reales (BRL).” Dentro de los usuarios de la moto-
cicleta como vehiculo individual de uso privado, el 42% se encuentra dentro del rango de ingreso
de BRL 601 a 1.400, mientras que el 39% tienen un ingreso entre BRL 1.401 y 2.000. Para los
usuarios de motocicleta como herramienta de trabjo, el 37 % se encuentra dentro del rango de
ingreso de BRL 601 a 1.400, mientras que el 27% reporté un ingreso entre BRL 1.401 y 2.000.
Para el caso de los no usuarios de la motocicleta, el 45% se encuentra dentro del rango de ingreso
de BRL 601 a 1.400, mientras que el 34% tienen un ingreso entre BRL 1.401 y 2.000 (Figura 3).
Asimismo, mientras que el 2% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo indiviudal de uso
privado y el 5% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo tienen ingresos
mensuales menores a BRL 600, esta cifra para el caso de los no usuarios de la motocicleta es de

7%. (Figura 3).

Figura 3 Ingreso de los usuarios y no usuarios de la motocicleta en
pesos

100% -
90% -
80% -
70% -
60% - m Mas de $ 2500
50% = $ 2001-2500
0
= $ 1401-2000
40% = $ 601-1400
= $ 301-600
30%
$0-300

20%

10%

0%

Usuarios de la motocicleta

uso privado

Fuente: Elaboracién propia

Usuarios de la motocicleta No usuarios de la motocicleta

como vehiculo individual de como herramienta de trabajo

Con relacién con al nivel mdximo de educacién, el 52% de los usuarios de la motocicleta como

vehiculo individual de uso privado tiene solo hasta educacién secundaria, el 33% curso solo
p

47 Segtin cifras de la Asamblea Legislativa de Sao Pablo, el salario minimo mensual para un trabajo de tiempo comple-
to en este estado durante el 2014 fue de RLS 810, mientras que el salario promedio para el 2013 fue de BRL 1,931.
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hasta nivel de educacién primaria, y el 15% tiene algtn tipo de educacién superior (técnica o
universitaria) (Figura 4). Por su parte, el 30% de los usuarios de la motocicleta como herramienta
de trabajo tiene hasta educacién secundaria, 50% hasta primaria, y el 21% tiene algin tipo de
educacién superior. De la poblacién de no usuarios de la motocicleta el 37% tiene educacién
primaria, el 51% educacién secundaria, y el 12% educacién superior.

Adicionalmente, un poco menos de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado no posee automévil(es) (44%). El 65% de los no usuarios de la motoci-
cleta no posee automdvil(es). A pesar del anterior, el 84% de los usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado posee licencia de conduccién de automévil. Este niimero
disminuye en 12 puntos porcentuales para la categoria de no usuarios de la motocicleta.

Es de destacar que el 3% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado no tienen licencia para conducir este vehiculo. Para el caso de los usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo, el 100% cuentan con licencia. En contraste, el 19% del grupo no
usuarios de la motocicleta tiene licencia para conducir este tipo de vehiculos. Por su parte, el 99%
de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 98% de los usua-
rios de la motocicleta como herramienta de trabajo tomd ya sea clases o examen(es) para obtener

la licencia de conduccién de motocicleta.

Figura 4 Nivel de educacidén de los usuarios y no usuarios de la
motocicleta

100% -
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70% -
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como vehiculo individual de  como herramienta de trabajo
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Fuente: claboracién propia

Adicionalmente, la mayorfa de los usuarios de la motocicleta son propietarios del vehiculo. Para
ambos grupos, usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y usuarios de
la motocicleta como herramienta de trabajo, el 93% y 91% respectivamente, son propietarios

del vehiculo.
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Para el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que no son
propietarios de la motocicleta (7%), el 11% utilizan la motocicleta de un amigo, y el 89% moto-
cicletas suministradas por una empresa o patron (empleador). De los usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo que no son propietarios del vehiculo (9%), el 10% utilizan la moto-

cicleta de un familiar, y el 90% motocicletas suministradas por una empresa o patrén (Figura 5).

Figura 5 Si la motocicleta no es propia, ;de quién es?
100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
m De empresa o patron
50% -
® De un familiar
40% -
m De un amigo
30% -
20% -

10% -

11% 10%

0% -
Usuarios de la motocicleta como  Usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado herramienta de trabajo

Fuente: elaboracién propia

No todos los usuarios de la motocicleta tienen licencia de conduccién para dicho vehiculo. El
3% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no tiene licencia

para conducir dicho vehiculo.

Caracteristicas de las motocicletas

Cerca de la mitad del parque automotor de motocicletas que circulan en San Pablo es relativa-
mente nuevo. En el caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual de uso
privado, el 41% tiene menos de 6 anos. El 39% tienen entre 6 y 9 anos, mientras que el 21%
tiene 10 afios o mds. Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de

trabajo el 63% tiene 5 afios 0 menos, mientras que el 12% tiene 10 afios o mds (Figura 6).
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Figura 6 Edad o antigiiedad de la motocicleta
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Fuente: elaboracién propia

El 85% de las motocicletas usadas como vehiculo privado de uso individual posee motores de no
miés de 150 centimetros cibicos (cc). Esta cifra es del 91% para las motocicletas usadas como
herramienta de trabajo. Por su parte, cerca de un tercio de las motocicletas que son utilizadas
como vehiculo individual de uso privado tienen cilindraje igual o0 menor a 150 cc y edad de 6 a
9 afios. Para esta misma categorfa de usuarios, un 21% posee motocicletas con cilindraje igual o
menor a 150 ccy tienen de 2 a 5 afios de edad, y otro 21% tienen 10 afios o mds. Un 7% tiene
motocicletas con cilindraje mayor a 150 cc con edad entre 2 y 5 afios y el 5% tiene motocicletas

del mismo cilindraje con edad entre 6 y 9 afios (Tabla 1).

Tabla 1 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
privado

o Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10 o mas
>150 1,1% 7,1% 5,4% 0,0% 13,6%
<=150 11,4% 20,9% | 33,3% | 20,9% 86,4%
Total 12,5% 28,0% 38,6% 20,9% 100,0%

Fuente: elaboracién propia
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Para el caso de las motocicletas que son utilizadas como herramienta de trabajo, el 37% tiene
cilindraje igual 0 menor a 150 ccy edad de 2 a 5 afios. Para esta misma categoria de uso, un 22%
estdn dentro del mismo rango de tamafnio de motor y tiene de 6 a 9 afios, y un 19% tiene 1 afo
o menos (Tabla 2).

Tabla 2 Distribucién de edad de la motocicleta por cilindraje del
motor - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

o Edad de la motocicleta (afios)
Cilindraje (cc) Total
0-1 2-5 6-9 10 o mds
>150 4,4% 2,3% 2,4% 0,4% 9,4%
<=150 19,4% 37,2% 22,0% 12,1% 90,6%
Total 23,8% 39,5% 24,3% 12,4% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

El 39% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo privado de uso individual conduce mo-
tocicletas de no mds de 150 cc y tiene ingresos entre BRL 1.401 y 2.000, seguido por el grupo
con ingresos entre BRL 601 y 1.400, que representa el 34% (Tabla 3). En el caso de los usuarios
de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 32% conduce motocicletas de no més de 150
ccy tiene ingresos entre BRL 601 y 1.400, seguido por el grupo con ingresos BRL 1.401 y 2.000
que representa el 26% (Tabla 4).

Tabla 3 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso priva-

do
Ingreso (pesos)
Cilindraje (cc) $0.300 |$301- |$601- |$1401- | $2001- | Misde | Total
600 1400 2000 2500 $ 2500
>150 0,0% 0,6% 8,3% 0,9% 1,5% 2,5% 13,7%
<=150 0,3% 1,9% 34,0% |38,7% |6,4% 5,1% 86,3%
Total 0,3% 2,5% 42,3% |39,5% |7,8% 7,6% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

Tabla 4 Distribucién de ingreso por cilindraje de la motocicleta —
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Ingreso (pesos)
Cilindraje (cc) $0.300 | $ 301-|$ GO1-|'$ 1401-|$ 2001-| Més de Total
600 1400 2000 2500 $ 2500
>150 0,0% 0,9% 5,1% 1,4% 1,9% 0,9% 10,1%
<=150 0,2% 3,9% 31,6% | 26,0% 13,8% | 14,4% | 89,9%
Total 0,2% 4,7% 36,6% |27,5% |15,7% |15,3% |100,0%

Fuente: Elaboracién propia
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Ademis, cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta no tiene seguro contra dafios a terce-
ros. Esta cifra es de 61% para el grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado y de 48% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo. Adicional-
mente, el 90% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, y que

son propietarios del vehiculo, no posee ninguna deuda sobre éste.

El 61% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado si tiene licencia
para conducir dicho vehiculo pero no tiene seguro contra dafios a terceros (Tabla 5). En el caso de
los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, esta cifra es 13 puntos porcentuales

mayor (Tabla 6).

Tabla 5 Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso priva-
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do

Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros Total

ota

motocicleta No Si

No 0,3% 2,0% 2,3%

Si 60,9% 36,8% 97,7%
Total 61,2% 38,8% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

Tabla 6 Distribucién de tenencia de licencia de conduccién para
motocicleta segun tenencia de seguro contra dafios a terceros -
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Seguro contra dafios a terceros T
motocicleta No Si

No 0,0% 0,0% 0,5%

Si 48,3% 51,7% 99,6%
Total 48,3% 51,7% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

Uso de las motocicletas

La motocicleta es utilizada de forma frecuente por sus usuarios. El 83% de los usuarios de la
motocicleta como vehiculo individual de uso privado la utilizan como minimo cinco dias de la
semana (28% siete dias a la semana, 15% seis dias, y 40% cinco dias) (Figura 7). El 10% de los
usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 16% los usuarios que la
utilizan como herramienta de trabajo lleva conduciendo este vehiculo menos de un afio. El 15%
de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado y el 16% de los usua-
rios que utilizan la motocicleta como herramienta de trabajo lleva conduciendo el vehiculo entre

uno y dos anos. El 25% y 34% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso
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privado y de los usuarios que utilizan la motocicleta como herramienta de trabajo respectivamen-
te, tiene entre 2 y 5 afios condiciendo la motocicleta. El 50% de los usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado y 34% los que la usan como herramienta de trabajo,

han estado conduciendo el vehiculo por cinco afios 0 més (Figura 8).

Figura 7 Frecuencia de uso de la motocicleta en la semana. Usua-
rios de ésta como vehiculo individual de uso privado
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Fuente: Elaboracion propia
Figura 8 Tiempo que lleva conduciendo la motocicleta
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Fuente: Elaboracion propia
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Por su parte, un 27% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado
realiza viajes de no mds de 30 minutos y otro 52% realiza viajes que duran entre 31 y 60 minutos
(Figura 9).8 En comparacién, 8% de los no usuarios de la motocicleta que realizan viajes de no
mds de 30 minutos, y los que realizan viajes que duran entre 31 y 60 minutos representan el 32%

(Figura 9).

Figura 9 Tiempo de viaje
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Fuente: Elaboracion propia

Adicionalmente, un importante porcentaje de usuarios de la motocicleta tienen problemas de
estacionamiento. El 57% de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso pri-
vado ha tenido problemas de estacionamiento; 14 puntos porcentuales menor para el caso de los
usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.

Cerca de la mitad de los usuarios de la motocicleta ha tenido choques o caidas durante el dltimo
afo. Esta cifra es de 52% para el grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de
uso privado, y del 63% para los que usan la motocicleta como herramienta de trabajo.

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado, menos del
1% no tiene licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el
ultimo afio, mientras que el 2% no tiene licencia y no ha sufrido siniestros en el dltimo ano. Por
su parte, los motociclistas que sf tienen licencia y han tenido choques o caidas durante el dltimo
afio representan el 52%, mientras que los que no han sufrido siniestros y si tienen licencia para

conducir motocicleta representan el 46% (Tabla 7).

48 Esta cifra se basa en el viaje interceptado durante el periodo de encuestaje, correspondiente a un dia hdbil en el
horario de la manana.
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Tabla 7 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conducciodn - usuarios de la motocicleta como vehiculo
individual de uso privado

Licencia de conduccién para | Siniestros en el ltimo afio Total
motocicleta No Si

No 2,0% 0,3% 2,3%

Si 46,2% 51,6% 97,7%
Total 48,2% 51,8% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

No se encontraron usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo que no tienen licen-

cia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio. Por su

parte, los motociclistas que usan el vehiculo como herramienta de trabajo que si tienen licencia

para conducir motocicleta y han tenido choques o caidas durante el Gltimo afio representan el

63%, mientras que los que no han sufrido ningin siniestro en el dltimo afo representan el 37%

(Tabla 8).

Tabla 8 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
licencia de conduccién - usuarios de la motocicleta como herra-

mienta de trabajo

Licencia de conduccién para Siniestros en el tltimo afo Total
motocicleta No Si

No 0,0% 0,0% 0,0%

Si 37,2% 62,8% 100,0%
Total 37,2% 62,8% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

De los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el grupo que si realizé
examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o
caidas en el tltimo afio representa el 53%. El 46% si hizo examen o curso para obtener la licencia

de conduccién para motocicleta y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio (Tabla 9).

Tabla 9 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
Examen/curso para obtener Siniestros en el dltimo afio
licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si
No 0,5% 0,4% 0,9%
Si 46,1% 53,1% 99,1%
Total 46,5% 53,5% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia
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En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 62% hizo examen o
curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y ha tenido choques o caidas en el
ultimo afio. El 36% hizo examen o curso para obtener la licencia de conduccién para motocicleta

y no ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio (Tabla 10).

Tabla 10 Distribucién de ocurrencia de siniestros por realizacién
de examen/curso para obtener licencia de conduccién para moto-
cicleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso para obtener Siniestros en el tltimo afio

licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si

No 1,1% 0,8% 1,9%

Si 36,2% 61,9% 98,1%
Total 37,3% 62,7% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Cerca de un tercio de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado no
tiene seguro contra dafios a terceros ni tampoco ha tenido choques o caidas durante el tltimo afio
(31%). E1 30% no tiene seguro y ha tenido choques o caidas el dltimo afio, mientras que un 21%

si tiene seguro con dafos terceros si ha presentado choques o caidas en el tltimo afio (Tabla 11).

Tabla 11 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado

Seguro contra dafios a Siniestros en el tltimo afio

Total
terceros No Si
No 30,9% 30,4% 61,3%
Si 17,5% 21,3% 38,8%
Total 48,4% 51,7% 100,1%

Fuente: Elaboracién propia

Mis de la mitad de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo no tiene seguro
contra dafios a terceros y no ha tenido choques o caidas durante el dltimo afio (61%). El 10% no
tiene seguro y ha tenido choques o caidas el dltimo afio, y un 6% tiene seguro y ha presentado

choques o caidas en el Gltimo ano (Tabla 12).
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Tabla 12 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tenencia de
seguro de dafios a terceros - usuarios de la motocicleta como
herramienta de trabajo

La motocicleta en América Latina

f:i‘;igs contra dafos a IS\;ZiCStrOS en el tltimo ;;’10 Toul
No 19,9% 28,4% 48,3%
Si 18,1% 33,6% 51,7%
Total 38,0% 62,0% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

El 28% de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado lleva conduciendo

este vehiculo 5 afios 0 méds y no ha tenido choques o caidas (Tabla 13). Esta cifra es del 10% para

el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo (Tabla 14).

Tabla 13 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como
vehiculo individual de uso privado

Tiempo conduciendo la Siniestros en el ltimo afo

. Total
motocicleta No Si

<1 afno 5,6% 4,2% 9,7%

1 - <2 anos 5,2% 9,5% 14,7%
2 - < 5 anos 11,9% 13,5% 25,4%
> 5 afos 27,8% 22,5% 50,2%
Total 50,4% 49,6% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 14 Distribucién de ocurrencia de siniestros por tiempo con-
duciendo la motocicleta - usuarios de la motocicleta como herra-

mienta de trabajo

Tiempo conduciendo la

Siniestros en el dltimo afo

motocicleta No Si e

< 1 ano 4,0% 11,8% 15,9%

1 - <2 anos 7,3% 9,2% 16,5%

2 - < 5 afios 17,4% 16,2% 33,6%

> 5 afos 9,9% 24,2% 34,1%

Total 38,6% 61,5% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia

El 74% de los usuarios de la motociclista como vehiculo individual de uso privado que estuvo

involucrado en siniestros en el Gltimo afio, sufrié algiin tipo de lesién. Esta cifra fue 3 puntos

porcentuales mayor para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo.
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Mis atin, de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 73% posee
licencia de conduccién para motocicleta y sufrié algtin tipo de lesién en choques o caidas pre-
sentadas durante el dltimo afio. Los que no tienen licencia para conducir motocicleta y sufrieron

algin tipo de lesién en siniestros durante el dltimo afio representan el 1% (Tabla 15).

Tabla 15 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccidén para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como vehiculo individual de uso privado

Licencia de conduccién para Lesiones en siniestro en el tltimo afo o
motocicleta No Si

No 0,0% 0,5% 0,5%

Si 26,2% 73,3% 99,5%
Total 26,2% 73,8% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

En el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo, el 77% poseen licencia
de conduccién para motocicleta y sufrié algin tipo de lesién en choques o caidas presentadas

durante el tltimo afo (Tabla 16).

Tabla 16 Distribucién de ocurrencia de lesiones por tenencia li-
cencia de conduccién para motocicleta - usuarios de la motocicle-
ta como herramienta de trabajo

Licencia de conduccién para Lesiones en siniestro en el tGltimo afio Total
motocicleta No Si

No 0,0% 0,0% 0,0%

Si 22,9% 77,1% 100,0%
Total 22,9% 77,1% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia

La mayoria de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado que si hi-
cieron curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta sufrieron lesiones
en caidas o choques durante el dltimo afio (74%). Los que no hicieron curso o examen y sufrie-

ron lesiones en caidas o choques durante el tltimo afio representan el 1% (Tabla 17).
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Tabla 17 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso

privado
Examen/curso para obtener Lesiones en siniestro en el dltimo afio
licencia de conduccién para Total
motocicleta No Si
No 0,0% 0,7% 0,7%
Si 25,1% 74,2% 99,3%
Total 25,1% 74,9% 100,0%

FHCII[CZ E,Iﬂb()l'ﬂ('i(,)[l Pl'[)Piﬂ

En el caso de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado el 77% si
hizo curso o examen para obtener la licencia de conduccién para motocicleta y sufrié lesiones en
caidas o choques durante el dltimo afio. Los que no hicieron curso o examen y sufri6 lesiones en

caidas o choques durante el tltimo afo representan el 1% (Tabla 18).

Tabla 18 Distribucién de ocurrencia de lesiones por realizacién de
examen/curso para obtener licencia de conduccién para motoci-
cleta - usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo

Examen/curso para obtener Le5|orN1es en siniestro en el ulti-

licencia de conduccién para mo ano Total
motocicleta No Si

No 0,4% 0,9% 1,3%
Si 22,1% 76,7% 98,7%
Total 22,5% 77,5% 100,0%

FUCH[C: Elﬂh()l‘ﬂci(’)n PI‘()Pid
Por su parte, el 94% de los viajes de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de

uso privado tuvo como propésito de viaje trabajo o estudio. Otro propésito de viaje reportado

fue el de regreso a casa (7%) (Figura 10).
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Figura 10 Motivo de viaje - usuarios de la motocicleta como vehi-
culo individual de uso privado

7%
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= Trabajo
m Estudio
m Recreacion
m Regreso a casa
m Buscar trabajo
m Compras
Otros asuntos personales

Fuente: Elaboracién propia

Opciones de viaje

Mis de la mitad de los usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado usarfa
el transporte publico si la motocicleta no estuviera disponible. En el caso de no tener acceso a
la motocicleta, el 47% utilizarfa el autobts y el 11% tomaria el metro. Adicionalmente, un 2%

utilizarfa bicicleta, el 31% automévil, y el 4% se desplazaria a pie (Figura 11).

Figura 11 Modo de transporte a utilizar si la motocicleta no estu-
viera disponible - usuarios de la motocicleta como vehiculo indivi-
dual de uso privado

oo, 4%

m Autch s
B Metro

1%
A7 w Automaovil

m Eicicleta

AP
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Fuente: Elaboracién propia
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La mayoria de los usuarios los de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado pro-
vienen de modos de transporte publico (83%). El 69% utilizaba el autobus y el 14% el metro.
Otro porcentaje importante utilizaba el automévil (17%) (Figura 12).

Por otro lado, el 89% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo utiliza este

modo de transporte como su Gnica fuente de ingreso.
Figura 12, Modo de transporte utilizado antes de tener la

motocicleta - usuarios de la motocicleta como vehiculo individual
de uso privado

m Autobds
B Metro
14%

Autarndl

m Biodleta

Fuente: Elaboracién propia

Factores de uso o compra

Dentro del grupo de usuarios de la motocicleta como vehiculo individual de uso privado mds del
90% estd de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera mds rdpida de llegar a donde voy
en la hora pico es usando motocicleta” (95%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar
Bus” (92%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar Microbus” (96%), “el costo de la
motocicleta es menor que el de usar Metrobus” (96%), “el costo de la motocicleta es menor que el
de usar Metro” (95%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar Taxi” (92%), “el costo
de la motocicleta es menor que el de usar Mototaxi” (99%), y “la manera mds rdpida de llegar a
donde voy en la hora pico, es usando motocicleta” (95%) (Figura 13).

Para este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 50% y el 75% estdn de acuerdo con
las afirmaciones: “el costo de comparar una motocicleta es alto” (51%), “el costo de la motoci-
cleta es menor que el de usar Automévil” (71%),“muchos amigos o familiares usan motocicleta”
(74%) (Figura 13).

Para la afirmacién “si viajo en motocicleta entre dos puntos de la ciudad el tiempo de viaje es
casi el mismo sin importar la hora del dia o la congestién” 35% de este grupo de usuarios estin
de acuerdo. Adicionalmente, tan solo una décima parte de la poblacién estd de acuerdo con la

afirmacidn: “la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (10%) (Figura 13).
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Figura 13 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado
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Para el caso de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo mds del 90% estin

de acuerdo con las siguientes afirmaciones: “la manera més rdpida de llegar a donde voy en la

hora pico es usando motocicleta” (97%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar

Bus” (99%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar Microbus” (98%), “el costo de la

motocicleta es menor que el de usar Metrobus” (99%), “el costo de la motocicleta es menor que

el de usar Metro” (98%), “el costo de la motocicleta es menor que el de usar Taxi” (99%), y “el

costo de la motocicleta es menor que el de usar Automévil” (94%) (Figura 14).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 70% y 85% estd de acuerdo

con las afirmaciones: “muchos amigos o familiares usan motocicleta (71%), “si viajo en motoci-

cleta entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del
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dia o la congestién” (84%), “podria trabajar si no tuviera acceso a una motocicleta” (75%), y “su
actual empleo es altamente satisfactorio” (80%) (Figura 14).
Adicionalmente, solo el 33% estd de acuerdo con la afirmacién: “la motocicleta es un vehiculo

muy seguro” y el 51% esta de acuerdo con que “el costo de comprar una motocicleta es alto”

(46%) (Figura 14).
Figura 14 Factores de uso o compra - usuarios de la motocicleta
como herramienta de trabajo
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De la poblacién de no usuarios de la motocicleta, mds del 80% estuvo de acuerdo con las afir-
maciones: “el costo de utilizar motocicleta es menor que el usar bus” (86%), “el costo de utilizar
motocicleta es menor que el usar Microbus” (94%), “el costo de utilizar motocicleta es menor
que el usar Metro” (99%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el usar Metrobus”
(99%), “el costo de utilizar motocicleta es menor que el de usar Taxi” (99%), “el costo de utilizar
motocicleta es menor que el de usar mototaxi” (86%), y “el costo de utilizar motocicleta es menor
que el de usar automévil” (93%) (Figura 15).

Asimismo, cerca de dos cuartos de estos usuarios estuvo de acuerdo con las afirmaciones: “la ma-
nera més répida de llegar a donde voy en la hora pico, es usando Motocicleta” (72%), y “el costo
de comprar una moticicleta es alto” (68%). En contraste, solo el 9% estuvo de con la afirmacién
“la motocicleta es un vehiculo muy seguro” (Figura 15).

Dentro de este mismo grupo de usuarios de la motocicleta entre el 20% y 40% estd de acuerdo
con las afirmaciones: “muchos amigos o familiares usan motocicleta’(37%) “si viajo motocicleta
entre dos puntos de la ciudad, el tiempo de viaje es casi el mismo sin importar la hora del dia o

la congestién” (22%) (Figura 15).

Figura 15 Factores de uso o compra — no usuarios de la motocicleta
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Apéndice C | Regulacion y control del uso de la motocicleta por ciudad

El Cédigo Nacional de Trdnsito, promulgado bajo la Ley 769 de 2002 establece las normas y
sanciones relacionadas con el uso de motocicletas en Colombia.* Asimismo, el Cédigo da fa-
cultad a las ciudades y municipios de “tomar las medidas necesarias para el mejor ordenamiento
del trdnsito de personas, animales y vehiculos por las vias publicas.”® Consecuentemente, tanto
Bogotd como Barranquilla tienen normas especificas que rigen el comportamiento de los usuarios
de las vias que se encuentra dentro de su jurisdiccién. Adicionalmente, en materia de regulacién
ambiental, la Resolucién 910 de 2008 del Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Terri-
torial establece los limites mdximos de emisién permisibles para vehiculos motorizados, inclu-
yendo motocicletas.

El Cédigo define la motocicleta como un vehiculo de dos ruedas en linea, con capacidad para
un conductor y un acompafante.’' No se diferencia por tipo de motor (combustién interna o
eléctrico) y/o tamano del mismo y/o por tipo de uso (publico o privado).

Para poder conducir una motocicleta en Colombia es necesario obtener una licencia de conduc-
cién categoria Al o A2. La licencia de categorfa Al aplica para motocicletas de cilindraje igual o
menor a 125 centimetros ctibicos, mientras que la A2 se debe obtener para conducir motocicletas
de cilindrajes superiores a los 125 centimetros ctbicos.”> Los requisitos para obtener cualquier
licencia de conduccién por primera vez incluyen tener 16 afios cumplidos, aprobar el examen
tedrico-prictico o presentar certificado de aptitudes de conduccién - otorgado por un centro de
ensefianza automovilistica, y presentar un certificado de aptitud fisica, mental y de coordinacién
motriz para conducir - otorgado por un centro de reconocimiento para conductores (CRC).*
Los motociclistas deben utilizar lugares especiales designados para ellos en la via y seguir conduc-
tas especificas de comportamiento que garantice la seguridad de los usuarios de la via publica.
Los motociclistas no pueden transitar sobre las aceras, ciclorrutas o ciclovias, y deben transitar
ocupando un carril de la via.* Tampoco pueden transitar cerca de otro vehiculo de mayor tama-
fio que los oculte de la vista de los demds conductores que transitan en el sentido contrario; a la
hora de sobrepasar otros vehiculos deben evitar hacerlo por la derecha o entre carriles; y en el caso
de transitar en grupo, deben hacerlo uno detrds de otro.”® En el caso de Bogotd, la realizacién de
maniobras de “zigzagueo” en motocicleta estdn prohibidas.>®

También se regula el uso de luces y transporte de carga en motocicletas. Estos vehiculos deben
tener siempre encendidas las luces delanteras y al momento de circular y utilizar las luces direc-

cionales y espejos retrovisores al girar o cambiar de carril.”” Adicionalmente, estas no podrin

49 Reformado parcialmente por la Ley 1239 de 2008 y posteriormente por la Ley 1383 de 2010.

50 Cédigo Nacional de Trénsito, Articulo 6.

51 Cédigo Nacional de Trénsito, Articulo 2.

52 Resolucién 1500 de 2005, Articulo 4, conforme al Articulo 20 del Cédigo Nacional de Trénsito.

53 Cédigo Nacional de Transito, Articulo 19.

54 Esta norma se estableci6 en el Articulo 3 de la Ley 1239 de 2008, modificando asi el Articulo 94 del Cédigo de
Trénsito la Ley 769 de 2002, pero sin modificar el Articulo 94 que establece: “las motocicletas deben transitar por la
derecha de las vias y a una distancia no mayor de un (1) metro de la acera u orilla.”

55 Cédigo Nacional de Trénsito, Articulo 94.

56 Decreto 035 2009, Articulo 3, en concordancia con el Cédigo Nacional de Trdnsito, Articulo 131, Literal D,7,
-maniobras peligrosas.

57 Cédigo Nacional de Trénsito, Articulo 96.
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transportar objetos que disminuyan la visibilidad, que incomoden al conductor o acompanante
o que ofrezcan peligro para los demds usuarios de las vias.*®

Los ocupantes de la motocicleta (conductor y pasajero) deben utilizar siempre casco de seguridad
y vestir chaleco o chaqueta reflectiva cuando se circule entre las seis de la noche y las seis de la
mafana del siguiente difa - el conductor debe portar siempre chaleco reflectivo identificado con
el ndmero de la placa o matricula del vehiculo.” ® El casco de seguridad debe cumplir con los
estandares establecidos en la Norma Técnica Colombiana NTC-4533 y llevar impreso en la parte
posterior externa el nimero de la placa de la motocicleta.®!

Las motocicletas deben cumplir con limites mdximos de emisién permisibles.®* Para el caso de
motocicletas con motores de dos tiempos modelo 2009 o anterior, los méximos niveles permiti-
dos de Monéxido de Carbono (CO) y de Hidrocarburos (HC) son de 4,5%% y 10,000 partes por
millén (ppm) respectivamente en condicién de marcha minima o ralent{ (prueba estdtica),.* Para
motocicletas con este mismo tipo de motor, modelo 2010 o posterior, 0 motocicletas de cuatro
tiempos, sin importar el modelo (afio), los maximos niveles de CO deben ser de 4,5% y de HC
de 2,000 ppm en condicién de marcha minima.®

Adicionalmente, a partir del 2011, el limite de emisiones permisibles para motocicletas de cilin-
drada menor a 280 cc, evaluados en prueba dindmica y mediante ciclo de Estados Unidos (FTP-
75), es de 12,0 g/km de CO y de 1,0 g/lkm de HC, En el caso de motocicletas con cilindrada
igual o mayor a 280 cc es de 12,0 g/km de CO y 1,4 g/lkm de HC y NOx en conjunto, Si la
evaluacién en prueba dindmica se basa en el ciclo de la Unién Europea (ECE R-40), el limite
méximo es de 5,5 g/km de CO y HCy 0,3 g/km de NOx para cualquier motocicleta sin impor-
tar la cilindrada; y de 1,2 g/lkm de HC para motocicletas de menos de 150 cc y de 1,0 para las
de cilindrara mayor o igual a 150 cc,® Es importante mencionar que aunque los estdndares de
emisiones evaluados en prueba dindmica son claros para las autoridades, dichos estdndares solo
son cumplidos por motocicletas con motor de 4 tiempos.

Los comercializadores, importadores, fabricantes o ensambladores de motocicletas deben cer-
tificar que las motocicletas cumplen con los méximos niveles permitidos en prueba estdtica y
dindmica en el momento de su matricula o registro inicial.”” Adicionalmente, deben garantizar
que los niveles maximos permisibles, evaluados en prueba estdtica, no serdn excedidos por el
vehiculo en un médximo de dos afios, contados a partir de su afio de matricula o registro inicial,
en condiciones de mantenimiento adecuado.®® AA partir del segundo afio el propietario de la mo-
tocicleta debe someter el vehiculo a una revisién técnico-mecanica, de emisiones contaminantes
y de operacién anual con el fin de demostrar ante las autoridades que la motocicleta estd dentro

de los niveles permitidos de emisiones, entre otras disposiciones relacionadas con el funciona-

58 Cédigo Nacional de Trdnsito, Articulo 96.

59 Cédigo Nacional de Trdnsito, Articulo 96.

60 Cédigo Nacional de Trdnsito, Articulo 94.

61 Resolucién 1737 de 2004 del Ministerio de Transporte, Articulo 6.

62 Resolucién 910 de 2008.

63 Porcentaje que representa el Mondxido de carbono (CO) del volumen total de gases.
64 Resolucion 910 de 2008, Articulo 7.

65 Ibid.

66 Las motocicletas de cilindrada inferior a 50 cm3 quedan excluidas de cumplir con los limites mdximos de emisién
permisible en prueba dindmica.

67 Resoluciéon 910 de 2008, Articulo 11.

68 Resolucién 910 de 2008, Articulo 13.
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miento mecdnico y operacién.””° Esta revisién técnico-mecdnica, de emisiones contaminantes y
de operacion se realiza en Centros de Diagnéstico Automotor Habilitados por el Ministerio de
Transportes. No se establecen normas o requerimientos relacionados directamente con el estado,
tipo o vida util de elementos de control de emisiones tales como convertidores cataliticos (o
catalizadores), los cuales son obligatorios en motocicletas modelo 1997 o superior. 7' A pesar de
lo anterior, el gobierno de la ciudad de Bogotd, en su Plan Decenal de Descontaminacion del
Aire sugiere estrategias para reemplazar gradualmente los convertidores cataliticos que ya hayan
cumplido con su tiempo de vida ttil, Dichas estrategias no se han materializado a la fecha.

Otra medida para reducir el impacto ambiental generado por el uso de motocicletas con motor
de ciclo de dos tiempos va desde la restriccion del registro de nuevas motocicletas con este tipo
de motor hasta la prohibicién total de su circulacién sin importar el modelo. A partir del 2009,
la ciudad de Bogotd restringié el registro de motocicletas con este tipo de motor en la capital.”?
Asimismo, la ciudad impuso en el 2009 un plazo de hasta 2 afios para eliminar totalmente de
circulacidn este tipo de vehiculos - medida derogada por el Decreto Distrital 497 de 2012. En la
actualidad Bogotd tiene dentro de sus objetivos establecer y adoptar un plan para la mitigacién
de emisiones de los vehiculos con motor de ciclo de dos tiempos que circulan en la ciudad, el
cual debe ser concertado con todos los actores.”? En Barranquilla o los municipios de su Area
Metropolitana no existen politicas de reduccién del parque motocicletas con motor de ciclo de
dos tiempos.

Por su parte, con el fin de disminuir el riesgo de siniestralidad, varias ciudades en Colombia res-
tringen la circulacién de motocicletas con acompanantes dependiendo de la edad o condiciones
del acompdnate y/o en lugares especificos. En la ciudad de Bogotd estd prohibido transitar en
motocicleta con acompafante en las calzadas centrales de las vias que tengan mds de una calza-
da.”* Tanto en Bogotd como en Barranquilla se encuentra prohibido transportar en motocicleta
pasajeros menores de 10 afios o mujeres en estado de embarazo.” 7® En el municipio de Soledad
se prohibe la circulacién de motociclistas con acompanantes menores de 12 afios y/o mujeres
embarazadas. Municipios del territorio colombiano generalmente restringen la circulacién de
motocicletas con pasajero en la temporada de vacaciones de fin de afio para disminuir el nimero
de crimenes que muchas veces involucran motocicletas.

Otras medidas restrictivas tienen como objetivo no solo disminuir el riesgo de siniestralidad,
sino también combatir el mototaxismo.”” En la ciudad de Barranquilla se restringe la circulacién
de motocicletas entre las once de la noche y las cinco de la manana del dia siguiente, salvo casos
en el que el propietario de la motocicleta transite con un acompafante autorizado (esposa, hijos
o hasta 5 personas adicionales).”® 7 Asimismo, Barranquilla se restringe la circulacién de mo-

tocicletas entre las once de la noche y las cinco de la mafiana del dia siguiente, y se restringe la

69 Cédigo Nacional de Trdnsito, Articulo 51.

70 Cédigo Nacional de Trdnsito, Articulo 52.

71 Resolucién 5 de 1996, Articulo 14.

72 Decreto 035 de 2009, reglamentado por Resolucién Conjunta Sec, Movilidad y Sec, Ambiente 2394 de 2011.

73 Decreto 171 de 2014, Articulo 1.

74 Decreto 035 de 2009, Articulo 2.

75 Decreto 035 de 2009, Articulo 1.

76 Decreto 0091 de 2011, Articulo 5.

77 Decreto 4116 de 2008, Articulo 1.

78 Decreto 0091 de 2011, Articulo 3.

79 Estdn exentos los miembros de la fuerza publica, policia judicial, organismos de trénsito, escoltas de funcionarios del
gobierno, supervisores de vigilancia, privada, propietarios de motocicletas de cilindraje igual o superior a 500 centimet-
ros ctibicos, entre otros.
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circulacién de motocicletas con pasajeros en la zona centro de la ciudad a cualquier hora del dia,
exceptuando algunos tramos.

Por su parte, el Municipio de Soledad restringe la circulacién de motocicletas en ciertos dias
segtin el nimero de la placa del vehiculo.®” Las motocicletas con placa terminada en ndmero par
no pueden circular los dias pares del mes, y las que terminan en placa impar no pueden circular
los dias impares. En la ciudad de Bogotd no se restringe la circulacién de motocicleta por nimero
de placa, pero si la circulacién de otros vehiculos motorizados, aunque actualmente la alcaldia de
la ciudad estd contemplando la posibilidad de imponer restricciones de circulacién con base en
el dltimo digito de la placa. Finalmente, en Colombia las motos de menos de 125 cc no pagan

impuestos. Generalmente estos vehiculos no pagan peajes o pagan peajes muy descontados.

80 Medida conocida como pico y placa.
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Las normas y sanciones relacionadas con el uso de la motocicleta en la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires se encuentran consignadas en su Cédigo de Trdnsito y Transporte, aprobado por
Ley N° 2148 de 2006 y posteriormente reglamentado por los Decretos 1031 y 1078 de 2008,
y Decreto 588 de 2010. El Cédigo regula desde las caracteristicas técnicas minimas que deben
tener las motocicletas, o vehiculos similares, hasta los deberes que tienen tanto los conductores
como acompafantes.®! Adicionalmente, la Ley 2265 de 2006, posteriormente modificada por la
Ley 4111 de 2011, establece normas en materia de revisién técnica vehicular.

En el Cédigo se define a la motocicleta como un vehiculo de dos ruedas con motor a traccién
propia de més de 50 centimetros ctibicos de cilindrada o mds de 1000 watts (vatios) de potencia
(para el caso de motores eléctricos), que puede desarrollar velocidades superiores a 50 kilémetros
por hora.#> Asimismo, denomina “ciclomotor” a los vehiculos de dos ruedas con cilindrajes de
hasta 50 centimetros ciibicos o hasta 1000 Watts de potencia.®* Los dos anteriores tipos de vehi-
culo se encuentran bajo la categoria denominada “motovehiculo,” que también incluye vehiculos
de tres y hasta cuatro ruedas no carrozados.®

El tipo de licencia para conducir motovehiculos depende del tipo y uso y caracteristicas fisicas
del vehiculo. Para poder conducir motovehiculos de uso particular es necesario obtener una
licencia de Clase A, mientras que para conducir uno de uso profesional (entrega a domicilio a
titulo oneroso de alimentos o a servicio de cadeterfa, mensajeria o similar) es necesario obtener
una licencia de Clase PA. ¥ Asimismo, tanto las licencias Clase A como PA. tienen subclases que
varfan dependiendo de la cilindrada del motor del vehiculo y niimero de ruedas— no se especifica
tipo de licencia para motovehiculos con motor eléctrico.®

Dependiendo del tipo de licencia de conduccién, los aplicantes deben cumplir condiciones re-
lacionadas con edad del aplicante y experiencia de conduccién. Para obtener una licencia de
conduccién de motocicleta con motor de mds de 150 y hasta 300 centimetros cibicos de cilin-
drada es necesario tener como minimo 17 anos de edad. Para esta misma cilindrada, los menores
de 21 anos deben acreditar haber tenido habilitacién por dos afos para conducir motocicletas
mids de 50 y hasta 150 centimetros ctibicos.®”#® Para la obtencién de licencias de conduccién de
motovehiculos de uso profesional debe acreditarse antigiiedad mayor a un afio en la respectiva
subclase particular equivalente, asi como aprobar los exdmenes correspondientes.® Las licencias
para conducir ciclomotores se otorgan a partir de los 16 anos de edad.”

Adicionalmente, el conductor que obtiene su licencia por primera vez, tanto para motovehiculos

como para automdviles, mantendrd una condicién de “Conductor Principiante” por dos afios.”

81 La Ley 2804 de 2008; 3001 y 3027 de 2009; 3490, 3553 de 2010; 3972 de 2011