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3. DIAGNÓSTICO DE LA MOVILIDAD URBANA  

En la fase I del PIMUS se desarrolló un diagnóstico sobre las condiciones de movilidad urbana donde se 
identifiquen las principales dificultades que vive la ciudad en este aspecto, y desde este, poder plantear 
políticas, planes y programas que signifiquen una mejora de la movilidad en el AMP. En su orden se 
trataron los siguientes temas: 

¶ Diagnóstico Institucional 

¶ Diagnóstico urbano 

¶ Caracterización de la movilidad 

¶ Transporte público 

¶ Transporte particular 

¶ Movilidad no motorizada 

¶ Diagnóstico de vialidad y tránsito 

¶ Análisis por sectores del AMP 

En el presente capitulo se hace un diagnóstico que busca complementar los programas desarrollados en 
la fase I como se muestra a continuación: 

¶ Transporte público selectivo como complemento al diagnostico de Transporte Público 

¶ Gestión del estacionamiento como complemento al diagnostico de vialidad y tránsito 

¶ Distribución urbana de mercancías y logística de cargas como complemento al diagnostico de 
Transporte particular 

¶ Movilidad no motorizada y accesibilidad universal en la oferta de transporte como complemento 
al diagnostico de Movilidad no motorizada 

¶ Desarrollo orientado al transporte sostenible en las estaciones del transporte masivo  

¶ Control de la contaminación ambiental 

¶ Promoción de la seguridad vial como complemento al diagnostico de vialidad y tránsito 

¶ Mejoramiento de la gestión del tránsito urbano y ciudad inteligente 
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3.1 DIAGNÓSTICO DEL SERVICIO PÚBLICO INDIVIDUAL DE TAXI EN EL 
AMP 

Con base en los estudios realizados se encontró que en algunos casos la utilización del taxi se debe a 
una cobertura deficiente del transporte público, pero también los taxis en sus dos modalidades de 
operación actual; individual (legal) y colectivo (ilegal) son demandados por los usuarios porque prestan 
un nivel de servicio diferente al que ofrece el transporte público colectivo, al permitir al usuario 
desplazarse sentado, en relativas condiciones de comodidad, seguridad, con altas frecuencias de 
operación y con un menor tiempo de viaje que el que le ofrece el transporte público colectivo. 

Para el desarrollo del presente capitulo, en primer lugar se realiza una descripción de las características 
de oferta y demanda del sistema partiendo de la información recolectada en la encuesta a hogares 
realizada para la fase I del PIMUS, posteriormente se identifican las diferentes características que tienen 
los usuarios del sistema. 

3.1.1 Metodología del diagnóstico 

Para el análisis del sistema de transporte público individual tipo taxi, se realizaron trabajos de campo 
tales como estudios de ocupación visual, y encuestas de percepción y caracterización de usuarios. En la 
siguiente figura se muestra el flujo grama de la información para este estudio. 

Figura 3-1 Flujo grama de información para el estudio de servicio público individual - Taxi  

 

Fuente:Grupo Consultor, 2016. 
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3.1.2 Características de la flota 

3.1.2.1 Flota autorizada 

De acuerdo con la ATTT, existen 44,400 certificados de operación para la Provincia de Panamá, que 
representan el 82% de los certificados expedidos a nivel nacional. De la cantidad registrada en la 
provincia de Panamá, aproximadamente un 34% corresponden a placas RI que identifican a los 
vehículos que deben prestar servicio fuera de las zonas urbanas, aunque esta restricción no se cumple 
en la práctica. 

3.1.2.2 Tipología de los vehículos 

La flota de taxis en el AMP está conformada por casi todas las marcas y modelos de vehículos que 
ofrece el mercado local, los cuales son tipo sedán, pick-up doble cabina y hasta camionetas con 
capacidad de cinco (5) pasajeros. Los taxis tienen que portar una placa de transporte público en la parte 
de atrás del vehículo, además de la placa única que está al frente. En las puertas traseras del vehículo 
deben estar pintados los números y provincia que corresponden a la placa de transporte público. 

La ATTT en el año 2006 estableció que a partir de octubre de 2007 todos los taxis a nivel nacional 
tenían que tener el color amarillo taxi, y una cinta autoadhesiva en los costados con fondo reflectivo a 
cuadros negros. Luego de tres prórrogas sucesivas para implementar la medida, el 1 de enero de 2010 
se cumplió con la disposición. A partir de marzo de 2013, la ATTT estableció que el color amarillo 
solamente podrá utilizarse en taxis y autobuses escolares.  

3.1.2.3 Organizaciones autorizadas para prestar el servicio 

Para la zona de trabajo que comprende los distritos de Panamá y San Miguelito, existen 81 
organizaciones según los registros de la ATTT. Estos distritos son el límite de trabajo para los taxis de la 
ciudad de Panamá, lo que quiere decir que el taxi puede trabajar sin ninguna restricción en el centro y la 
periferia de la ciudad de Panamá y San Miguelito. Sin embargo existen unos servicios selectivos de 
rutas internas (RI) los cuales tienen asociado una zona específica para operar, y de la cual no puede 
salir en búsqueda de pasajeros. 

Se destaca que hay organizaciones exclusivas para la prestación del servicio en zonas rurales como La 
Cabima al norte del AMP o para el transporte de turistas. Aunque la mayor parte de las organizaciones 
son sociedades anónimas, existen 4 operando como cooperativas.  Casi la mitad de las organizaciones 
tienen denominaciones de radio taxis o piqueras, por lo que se asocian a la prestación del servicio desde 
bases de taxis. 

Para el servicio en el lado este del AMP, se encuentra la organización Cooperativa de Transporte Radio 
taxi San Cristóbal. Doce mil pesos  

En el caso de la zona oeste del AMP, los registros de la ATTT indican que existen 17 organizaciones, de 
las cuales 5 están en Arraiján, 9 en La Chorrera y 3 en Capira. 

3.1.2.4 Ubicación de piqueras o zonas destinadas a la prestación del servicio taxi 

Aunque la ATTT tiene registrados 77 sitios en la ciudad de Panamá donde operan bases para la salida 
de taxis, denominados piqueras, se desconoce la cifra real ya que operan piqueras que no están 
regularizadas y/o que no cuentan con la infraestructura adecuada. 
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En la siguiente figura se puede apreciar la distribución de las piqueras destacándose que la mayor 
cantidad se localizan en la macro zona de Juan Díaz. 

Sin embargo en la macro zona Centro, que es donde se concentra la mayor cantidad de actividad 
comercial, los registros de ATTT ubican pocas piqueras de taxis. 

En el resto del AMP, los taxis trabajan dentro del territorio de un distrito en los que se divide una 
provincia, existiendo 5 organizaciones en el distrito de Arraiján, 9 en el distrito de La Chorrera, 3 en el 
distrito de Capira y 2 en el distrito de Chepo. 

Figura 3-2. Ubicaci ón de piqueras de taxis en la ciudad de  Panamá 

 

Grupo consultor, 2016 

3.1.3 Características de la demanda 

El servicio de taxi, o de transporte selectivo, es otorgado por la ATTT para todo el territorio. En el año 
2010 se estimaba una flota de alrededor de 44.400 taxis, extremadamente alta comparada con 
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estándares internacionales ya que habrían 25 taxis por cada 1000 habitantes mientras que en Bogotá 
son 6.7, Buenos Aires 3.4 y en Santiago de Chile es de 4.5, el tiempo promedio de viaje en taxi es de 32 
minutos, lo que muestra que se utiliza principalmente en viajes cortos. 

3.1.3.1 Caracterización de los viajes en EL AMP 

Con el fin de entender el papel que juega el transporte público individual ñtaxiò, en los desplazamientos 
de los ciudadanos del área metropolitana de Panamá, a continuación se indican algunos resultados 
obtenidos mediante los trabajos de campo efectuados para la fase I del PIMUS. 

Partición modal del total de viajes 

A continuación se realiza el análisis de partición modal del total de los viajes en el área metropolitana de 
Panamá (AMP). 

Figura 3-3. Partici ón modal del total de viajes diarios en el AMP  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta de hogares 2014 

Se puede observar que el modo más empleado es el transporte público colectivo y el auto privado, con 
un 37% y 35% del total de los viajes diarios. En tercer lugar está el TPI tipo taxi con el 9.3%, el cual para 
el año 2006 captaba el 4.8% de los viajes de los residentes del APM1. Es importante mencionar que esta 
distribución incluye todos los viajes mayores a 10 minutos. 

Este mismo análisis de partición modal se realiza ahora por grupo económico, como se muestra en la 
siguiente gráfica. 

                                                
1
Encuesta socioeconómica de Transporte Urbano, Banco Mundial 2006. 
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Figura 3-4. Partición modal por grupo económico  en el AMP  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Al evaluar esta distribución para los grupo económicos del lugar de residencia de los viajeros, se puede 
ver que el viaje en transporte público colectivo es el principal modo en el grupo económico bajo,  
mientras que el transporte privado lo es para los grupos alto y medio. 

En el caso del TPI tipo taxi, se puede ver que su utilización es más baja para los grupos económicos 
altos (6%), mientras que en los grupos medios y bajos alcanza una participación del 9%, y 11% de los 
viajes. 

Partición modal viajes en transporte individual 

A continuación se presenta la partición modal de los viajes realizados en transporte individual, el cual 
incluye el transporte privado, TPI, moto y bicicleta. 

Figura 3-5. Partici ón modal de viajes en transporte individual  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 
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Tal y como se observa en la figura anterior, para los desplazamientos de los ciudadanos en transporte 
individual, el vehículo privado es el más usado, seguido del taxi con un porcentaje de participación de 
77% y 21% respectivamente. 

Partición modal según la edad en el AMP 

Se muestra a continuación el análisis de la partición modal para cada grupo de edad. Este análisis se 
realiza para hombres y mujeres independientemente. 

Figura 3-6. Distribuci ón porcentual - Partici ón modal seg ún edad en hombres  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Figura 3-7. Distribuci ón porcentual - Partici ón modal seg ún edad en mujeres  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

5%
4%

8%

8%
10%

5% 5% 6% 5% 6% 5% 7% 15%
22%

17%

29%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

P
o

rc
e

n
ta

je

Grupo Edad

Carga

Metro

Bicicleta

Moto

Píe

TPC

Privado

Taxi

Otros

4%

3%

4%

12%14%12%13%11%11%12%16%
19%20%27%24%

22%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

P
o

rc
e

n
ta

je

Grupo Edad

Carga

Metro

Bicicleta

Moto

Píe

TPC

Privado

Taxi

Otros



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-8 
 

  

Este análisis permite ver que el grupo que en mayor proporción utiliza el transporte público colectivo y 
Metro son los hombres y mujeres entre 15 y 50 años. En el caso del TPI tipo taxi, se puede ver que tiene 
una baja utilización por parte de los jóvenes menores de 20 años. A partir de los 20 años el TPI tiene 
una participación constante hasta los 60 años, donde aumenta para los dos géneros, aunque es más 
acentuado para las mujeres. Para las mujeres de más de 70 años el TPI llega a ser el 27% de los viajes. 

Participación modal según propósito de viaje en Panamá AMP 

Se realiza un análisis de partición modal para cada propósito de viaje, el cual se presenta a 
continuación. 

Figura 3-8. Distribuci ón porcentual - Part ici ón modal seg ún propósito de viaje  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Al analizar la partición modal por propósito de viaje se observa que recibir atención en salud es el 
propósito en el que más participación tiene el TPI con un 30% de los viajes y el motivo de viaje 
ñcomprasò el cual representa el 24%. Esto podría explicarse por una comodidad extra que debe ofrecer 
el servicio de TPI comparado con otros modos. Con respecto a los otros propósitos, el TPI tiene una 
participación entre 9% y 16%, a excepción de estudiar, en el cual los viajes en TPI son muy bajos. 

3.1.3.2 Caracterización de los viajes en TPI tipo taxi 

En este conjunto se incluyen indicadores de los viajes en el AMP, cuyo modo principal es el TPI tipo taxi. 

Distribución de viajes en TPI ñtaxiò por estrato 

A continuación se presentan los análisis del número de viajes en TPI por estrato y su distribución 
porcentual. 
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Figura 3-9. Número de viajes diarios en TPI ñtaxiò por estrato  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Figura 3-10. Distribuci ón de viajes en TPI ñtaxiò  por grupo econ ómico  

 

Fuente: Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

De un total de 210.281 viajes como modo principal el TPI al día, se puede observar que la mayor parte 
de estos se realizan por personas del grupo económico bajo haciendo 126.976 viajes, los cuales 
representan el 60% del total. Los grupos económicos medio y alto hacen alrededor 58.221 y 25.0840 
viajes respectivamente. 
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Distribución de viajes en taxi por propósito de viaje 

 

El análisis de la distribución de viajes en TPI por propósito de viaje en cada uno de los grupos 
económicos se muestra a continuación. 

Figura 3-11. Distribuci ón de viajes en taxi  por prop ósito de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

 

Figura 3-12. Distribuci ón de viajes en taxi  por prop ósito del viaje por nivel econ ómico  

 
Fuente: Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 
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El propósito de viaje más común para los viajes en taxi de todos los estratos es volver a casa. El 
segundo propósito que más participación tiene es trabajar, el cual es mayor para el grupo económico 
medio, teniendo un 28% de la participación. Recibir atención en salud  e ir de compras, también tienen 
una participación considerable en el total de los viajes en TPI, y es especialmente alta en el grupo 
económico bajo, con un 8% y 9% respectivamente de los viajes hechos en TPI. 

Distribución de viajes en taxi por ocupación 

Se realizó un análisis de la distribución de viajes en TPI por ocupación por grupo económico, cuya 
gráfica se muestra a continuación. 

 

Figura 3-13. Distribuci ón de viajes en taxi  por estrato  y ocupación de los usuarios  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

 

La mayor parte de los viajes en taxi de todos los estratos son realizados por trabajadores, observando 
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económico alto) y el 7% (Nivel económico bajo) de estos viajes, y otras ocupaciones hacen entre el 
52%(Nivel económico bajo) y el 39% de los viajes (Nivel económico alto). 

Distribución de viajes en taxi por género 

Como se puede observar en el análisis por género, para todos los grupos económicos la mayor parte de 
los viajes los hacen las mujeres. 
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Figura 3-14. Porcentaje de viajes en taxi  por estrato  y por g énero  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Distribución de viajes en taxi por edad 

A continuación se realiza un análisis de la distribución de viajes en TPI por edad para cada uno de 
grupos económicos, y por cada uno de los géneros de manera independiente. 

 

Figura 3-15. Distribución de viajes en taxi  por edad y por grupo económico - hombres  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 
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Figura 3-16. Distribuci ón de viajes en taxi  por edad y .por grupo econ ómico - mujeres  

 

Fuente: Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Al analizar la distribución de edades de los usuarios de TPI se puede determinar que en el total de los 
viajes hechos por hombres, cerca del 51% los hacen personas menores de 40 años y de los viajes 
hechos por mujeres cerca del 48% lo hacen personas menores de 40 años. 

Tanto en el caso de hombres y mujeres en los grupos económicos alto y medio, más de la mitad de los 
viajes son realizados por personas menores de 40 años, mientras que para el grupo económico bajo la 
mayoría de los viajes son hechos por personas mayores de 40 años. 

Tasa de viajes por hogar en taxi por estrato 

Parte importante de la caracterización de los hogares del AMP, en términos de movilidad es conocer la 
tasa de viajes promedio, es decir el número promedio de viajes que hacen los hogares en un día, como 
se presenta a continuación. 

Figura 3-17. Tasa de viajes por hogares y grupo econ ómico en TPI  

 
Fuente: Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 
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El análisis muestra una tasa de viajes parecida entre los niveles económicos bajo y medio con valores 
de 0,43 y 0,47 respectivamente de viajes al día del total de hogares. Estos números son menores para el 
grupo económico alto, el cual tiene una tasa de personas por hogar que viajaron de 0.29.  

Tiempo de viaje por grupo económico para el servicio taxi en el AMP 

 

Entre el 28% y 32% de los viajes en TPI se realizan en un tiempo de 10 a 20 minutos, mientras que 
entre el 15% y 17% de los viajes toman entre 30 y 40 minutos. En el nivel económico alto cerca del 10% 
de los viajes tienen una duración entre 40 a 50 minutos, por otro lado el nivel económico bajo el 4% de 
los viajes tienen una duración entre 40 a 50 minutos. 

Figura 3-18. Distribuci ón de tiempo de viajes en TPI por grup o econ ómico (en  minutos)  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Distribución horaria de los viajes en TPI ñtaxiò en el APM 

 

A diferencia de la distribución de viajes que se da en el transporte público colectivo en el cual se pueden 
ver los picos de la mañana y de la tarde muy marcados, la distribución de viajes en TPI es más uniforme. 
Entre las 5:00 y las 18:00 se observa un comportamiento oscilatorio, periodo en el que se hacen 
aproximadamente 17.000 viajes por hora. Después de las 18:00 el número de viajes se reduce 
notablemente. 

A continuación se muestra la distribución horaria de los viajes hechos en TPI en el AMP. Este análisis se 
realizó tanto para todas las etapas de los viajes como para cada uno de los propósitos. 
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Figura 3-19. Distribución horaria de los viajes en TPI por hora  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Distribución horaria de los viajes en TPI ñtaxiò con motivo trabajo en Panamá 

Además de analizar la distribución del total de viajes en TPI a lo largo del día, se analiza la distribución 
de los viajes de los principales propósitos de viaje para el transporte público individual. Con respecto a 
los viajes en TPI con motivo de ir al trabajo, se puede observar que hay un pico muy marcado hacia las 
6:30 de la mañana. 

 

Figura 3-20. Distribuci ón horaria de los viajes de asuntos de trabajo en TPI (valores por hora)  

 

Fuente: Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

0

5000

10000

15000

20000

25000

30000

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Hora Fin

Hora Inicio

0

2000

4000

6000

8000

10000

12000

14000

16000

18000

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 21 22 23

Hora Fin

Hora Inicio



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-16 
 

  

Distribución horaria de los viajes en TPI ñtaxiò con motivo estudio en Panamá 

Con respecto a los viajes con motivo estudio se puede ver que estos tienen un pico muy marcado entre 
las 5:00 y las 7:00 de la mañana en cual se alcanzan a realizar más de 3.000 viajes por hora. Se da otro 
pequeño pico entre las 10:00 y las 12:00. 

Figura 3-21. Distribuci ón horaria de los viajes con motivo estudio en TPI (valores por hora)  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Distribución horaria de los viajes en TPI ñtaxiò con motivo regreso a casa en el AMP 

Los viajes de regreso a casa normalmente son desplazamientos al medio día para ir a almorzar en los 
hogares y en horas de la tarde formado la última etapa de la cadena de viajes del día de los panameños. 
Los picos más marcados ocurren hacia las 12:00 con casi 14.000 viajes, y a las 17 horas con 12.000 
viajes, a partir de la cual la demanda empieza su descenso. 

Figura 3-22. Distribuci ón horaria de los viajes con motivo regreso a casa en TPI (valores por hora)  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 
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3.1.3.3 Integración de viajes en taxi con otros modos en Panamá AMP 

Una parte importante del análisis de la movilidad es identificar cómo interactúan los diferentes modos. A 
continuación se presenta un análisis sobre los viajes que emplean más de un modo de transporte 
incluido el taxi. 

 

Figura 3-23. Porcentaj e de integración del taxi con los otros modos de transporte  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Se evidencia en la gráfica que el taxi es un modo que usualmente resuelve la totalidad del viaje a los 
usuarios, pues los viajes que utilizan el TPI como único modo representan el 79% de los viajes en TPI. 
El 21% restante, que representa 54.886 viajes, utiliza el taxi en integración con otros modos. 

Figura 3-24. Distribuci ón de viajes con y sin integraci ón con otros modos por grupo econ ómico   

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 
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Al analizar la distribución por nivel económico se observa que en el grupo económico bajo es donde más 
viajes integrados con otro modo se realizan, haciendo parte de un total de 37.658 viajes al día. 

Figura 3-25. Distribuci ón de viajes en TPI integrados con otro modo  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Como se determinó en un análisis anterior, de los viajes que usan el taxi, el 21% incluyen también algún 
otro modo. Con base en este 21% se realizó un análisis sobre el modo con el cual complementaron las 
personas sus viajes en taxi, encontrando a Metrobus con la mayor frecuencia de ocurrencia, 48%. El 
segundo modo que integra el taxi es el sistema tradicional (Diablo Rojo y Micros) con un 40%, seguido 
por el transporte masivo Metro con el 4%. 

3.1.3.4 Total de viajes en TPI ñtaxiò en un día típico en Panamá ï Origen 

Este mapa ilustra la distribución total de los orígenes de los viajes en TPI. Existe una alta concentración 
en el centro de la ciudad, donde se originan muchos viajes desde el trabajo o desde hogares. 
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Figura 3-26. Total de viajes en TPI  ñtaxiò en un d ía típico en panam á- origen  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

El mapa de destinos del total de viajes en TPI en el día es muy similar al mapa de orígenes, ya que 
estos reflejan la suma de todos los viajes en TPI a lo largo del día, incluyendo tanto el pico de la mañana 
como el pico de la tarde. 

 



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-20 
 

  

Figura 3-27. Total de viajes en TPI  ñtaxiò en un d ía típico en panam á- destino  

 
Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

3.1.4 Indicadores de monitoreo 

A continuación se presenta la definición y el resultado de los diferentes indicadores que describen el 
comportamiento y papel de los taxis en el sistema de transporte en el AMP. 

3.1.4.1 Porcentaje de taxis en el tráfico  

El indicador de porcentaje de taxis en el tráfico se define como el coeficiente entre el flujo de vehículos 
de TPI y la sumatoria de los flujos de vehículos de TPC, vehículos particulares, vehículos de carga y del 
TPI. A continuación se presenta la ecuación del indicador: 

Ϸ ὨὩ ὸὥὼὭί Ὡὲ Ὡὰ ὸὶὥὲίὭὸέ
ὠὩὬ ὝὖὍ ὸὭὴέ ὸὥὼὭ

ὠὩὬ ὝὖὅὠὩὬ ὴὥὶὸὭὧόὰὥὶὩίὠὩὬ ὨὩ ὧὥὶὫὥὠὩὬ ὝὖὍ
 

 



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-21 
 

  

A partir de las estaciones de conteo en las cuales se realizaron mediciones para la fase I del PIMUS en 
el año 2014, se calculó el anterior indicador y su comportamiento a lo largo del día se muestra en la 
Figura 2-27. 

 

Figura 3-28. Porcentaje de taxis en el tr áfico  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

De la anterior grafica se observa que el porcentaje de participación de los taxis en el tráfico en las vías 
Panamá es mayor en horas de la madrugada, y a lo largo del día permanece constante sin marcar 
ningún pico considerable. 

3.1.4.2 Flota vehicular observada a lo largo de un día típico  

A continuación se muestra el número de vehículos tipo taxis que circulan a lo largo del día (4:00 am a 
9:00 pm), encontrándose un pico am entre las 6:00 a 8:00 am. 
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Figura 3-29. Taxis observados a lo largo de un día típico  

 

Grupo consultor, 2016 datos encuesta domiciliaria 2014 

Si bien el dato de la oferta en el sistema de transporte público individual no es conocido actualmente, 
con la anterior grafica se puede visualizar que a lo largo del día el número de taxis que circulan no es 
constante, presenta una tendencia a decrecer después del mediodía, lo cual  explica un poco la 
hipótesis del fenómeno de la prestación del servicio público individual como una segunda fuente de 
ingreso. 

Es importante que entidad encargada de la operación y control del transporte público individual, cuente 
con un valor aproximado de oferta diaria y de igual forma realice un monitoreo constante a dichas 
condiciones. A manera de recomendación a continuación se enuncian algunos estudios y/o estrategias 
que se podrían utilizar a corto, mediano y largo plazo para tener un estimativo de oferta diaria: 

Estudio de Frecuencia y Ocupación por placas: Se debe garantizar una adecuada distribución y 
cubrimiento del área de estudio (puntos estratégicos sobre corredores principales) con el fin de tener 
representatividad en los datos. Con el registro de placas se evitarán los dobles conteos. 

Reporte de las empresas operadoras: Exigirle a las empresas operadoras un reporte diario de los 
veh²culos y conductores que se encuentran activos (en operaci·n) ñPuede ser mediante la creaci·n de 
una plataforma web de reporteò.   

Instalación de dispositivos tecnológicos: Con la implementación de dispositivos tecnológicos tales como 
chip en placas, taxímetros, entre otros, se podrá conocer la cantidad de vehículos que circulan en el 
AMP. 

Pago por medios electrónicos: Creación de una plataforma para el registro de pago de la tarifa por 
medios electr·nicos ñpago por medio de tarjeta de cr®ditoò. 
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3.1.4.3 Estimaciones promedio de la operación del sistema  

A partir de los resultados obtenidos del modelo de transporte elaborado en la fase I del PIMUS, se 
obtiene diferentes matrices con las cuales se pueden encontrar los viajes en taxi durante el periodo de 
modelación, las distancias y tiempos de viaje promedio entre zonas. Con la anterior información, se 
identificó que el tiempo promedio de viaje en el periodo pico de la mañana fue de 37.8 minutos, con una 
distancia media de viaje de 13.7 km, lo cual nos proporciona una velocidad media para los taxis de 21.7 
km/h. 

Por otro lado, al relacionar los trabajos de campo (FOV) efectuados en el AMP, con los resultados 
obtenidos en la encuesta a hogares (EODH), se puede estimar un número de carreras en un día, el cual 
resulta de la división de los viajes diarios (210,000) con la ocupación media (1.5), obteniendo un total de 
140,000 carreras al día. De igual forma al tomar el volumen promedio de 0.5 horas durante un día típico 
(se toma media hora con el fin de minimizar el error por dobles conteos) se tiene un total de 5,718 taxis, 
utilizando la hipótesis que el 10% de los vehículos fueron contados dos veces (dobles conteos) 
tendríamos una flota de 5,146 vehículos, la cual al relacionarla con el número total de carreras al día nos 
da un total de 27 carreras por vehículo al día.   

3.1.5 Caracter²sticas de los usuarios del sistema ñtaxiò  

Teniendo en cuenta la necesidad de conocer diferentes aspectos de los usuarios del sistema de 
transporte taxi, se realizaron trabajos de campo tales como encuestas de percepción y caracterización 
de usuarios y estudios de ocupación visual, los cuales se distribuyeron en tres grandes grupos: 

I. Sectores en afluencia al sistema de transporte público masivo (Metro). 
II. Los demás sectores que no se encuentran en el área de influencia de la línea 1 del metro. 
III. Sectores en la periferia. 

Para la selección de los puntos y/o sectores tanto para el grupo uno como para el dos, se utilizaron 
procesos similares siguiendo la premisa ñselecci·n de sectores en función de la carga de pasajeros 
(viajes en taxi) en diferentes nivelesò (metodolog²a presentada en el informe 1 ñInforme de trabajoò). 

En la siguiente figura se ilustra la ubicación de los puntos y sectores definidos para el levantamiento de 
información ocupación visual y encuestas de percepción y caracterización de usuarios. 
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Figura 3-30. Porcentaje de taxis en el tr áfico  

 

Fuente.  Grupo consultor, 2016 
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3.1.5.1 Resultados de la encuestas de percepción a usuarios 

Para conocer la percepción de los usuarios sobre el servicio de transporte público individual tipo taxi en 
el área metropolitana de Panamá se realizó una encuesta en ocho estaciones de la región donde se 
presenta una alta concentración de demanda por este servicio: Calidonia, Xtra de Arraiján, Los Andes, 
Vista Alegre Arraiján, Concordia, La Doña, Chorrera y Chepo. Las estaciones fueron agrupadas en tres 
sectores: el Sector I definido dentro de la área de influencia de la línea del Metro y que comprende las 
estaciones Calidonia, Los Andes y Concordia; el Sector II definido fuera de la área de influencia de la 
línea del Metro y que comprende las estaciones Xtra de Arraiján, Vista Alegre,Arraiján y La Doña y el 
Sector III definido por la provincia de Chorrera y Chepo. 

Las encuestas fueron realizadas entre las 06:00 y las 19:00 horas en todas las estaciones y se 
estructuraron en tres módulos, conforme sigue: características socio-demográficas de los usuarios 
(género, edad, ocupación y nivel de ingresos), información del viaje que se pretende realizar (la 
dirección de destino, los tiempos de viaje tentativos y el tiempo de espera que usualmente tiene, el costo 
del pasaje y el motivo del viaje) y características por las cuales utiliza el servicio de taxi (motivación para 
utilizar el taxi, frecuencia con la cual utiliza el servicio y percepción sobre la limpieza, seguridad, 
ventilación, estado y disponibilidad de los vehículos). 

En total se realizaron 3,154 encuestas, distribuidas de la siguiente forma según la estación en la que 
fueron realizadas. 

TABLA 3-1. Encuestas realizadas en las estaciones  

Estación Sector Encuestas realizadas 

Calidonia I 445 

Xtra de Arraiján II 500 

Los Andes I 401 

Vista Alegre Arraiján II 210 

Concordia I 400 

La Doña II 501 

Chorrera III 500 

Chepo III 197 

Total  3,154 

Fuente.  Grupo consultor, 2016 

A continuación se presentan los resultados obtenidos en las encuestas de percepción, discriminados 
según sector y/o estación en el cual fueron realizadas las encuestas. De acuerdo con los módulos en los 
que se estructuró la encuesta, el análisis de las encuestas se dividió en tres niveles: caracterización 
socio-demográfica de los usuarios encuestados, caracterización de los viajes que dichos usuarios 
realizan en taxi y, por último, análisis descriptivo sobre las motivaciones para utilizar taxi y las 
percepciones sobre la calidad del servicio. 

Estación Calidonia 

En primer lugar, sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, vale la pena 
mencionar que los usuarios encuestados fueron en su mayoría mujeres, tal y como se observó en la 
encuesta domiciliaria. Sin embargo, a diferencia de esa encuesta, en este caso la mayoría de los 
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usuarios encuestados fueron jóvenes entre los 10 y 30 años, conforme se ilustra en las Figura 2-30 y 
Figura 2-31. 

Figura 3-31. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-32. Dist ribuci ón por rango etario y g énero  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (43%), seguidos por los estudiantes ï trabajadores y jubilados (12%), 
conforme se muestra en la Figura 2-32. Estos resultados son congruentes con los observados en la 
encuesta domiciliaria realizada en el año 2014. 
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Figura 3-33. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que un 
poco más de la mitad de ellos devengan mensualmente entre B/. 500 y B/. 1,000, y que el 8% de los 
usuarios encuestados no sabe o no quiso dar información sobre sus ingresos. 

Figura 3-34. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado  

 

Grupo consultor, 2016 

Por otro lado, no se observaron niveles de motorización entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues ninguno manifestó poseer algún vehículo particular en su hogar. 
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Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son al trabajo (32%) seguido de los viajes con motivo regreso al 
hogar (16%) y por estudio (14) ver Figura 2-34. 

Figura 3-35. Distribuci ón por motivo de viaje seg ún el sector encuestado  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se observa que cómo influyen el género y el nivel de ingreso del usuario en el 
motivo de viaje, destacando que las mujeres realizan más viajes por trabajo y menos por estudio, y que 
a medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de taxi para la 
recreación y más para ir al trabajo. 

Figura 3-36. Motivo de viaje seg ún motivo  

 

Grupo consultor, 2016 
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Figura 3-37. Motivo de viaje seg ún el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 16 minutos. 
La Figura 2-37 muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que no se 
observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman más tiempo son por motivo de trabajo. 

Figura 3-38. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 
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Algo similar ocurre en relación al tiempo de espera para abordar un taxi (ver Figura 2-38): En general, un 
usuario debe aguardar entre 6 y 14 minutos para abordar un servicio de taxi dependiendo si se 
encuentra en el área de influencia de la estación de calidonia o se encuentra fuera de ella. 

Figura 3-39. Tiempo medio de espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

La siguiente figura muestra los destinos de los viajes de la estación aforada, destacando que en los 
destinos son cercanos al sitio desde el cual se aborda el servicio. 
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Figura 3-40. Distribuci ón de los destinos de viaje ï estaci ón Calidonia  

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer y último análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características 
por las cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, tres de cada cinco 
usuarios encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de 
viaje que las otras alternativas de transporte urbano. 

Por estar esta estación próxima al Metro se evidenció que uno de cada cuatro usuarios encuestados 
manifestó que toma taxi para evitar realizar transbordos en otros modos de transporte, siendo la 
segunda razón para utilizar este servicio público individual. En menor medida los usuarios encuestados 
en este sector manifestaron utilizar el taxi porque ofrece menores tiempos de espera (9%) y por razones 
de comodidad y seguridad (3%). 
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Figura 3-41. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-42. Motivo  por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo  del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo hace esporádicamente (57%), otro (32%) de usuarios lo utiliza hasta dos veces por semana y 
apenas 3% lo utiliza diariamente, tal y como se observa en la Figura 2-42. 
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Figura 3-43. Frecuencia con la cual  utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-43 se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan hacia el trabajo o el estudio 
emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por trámites, recreación o salud 
son realizados de forma esporádica. 

Figura 3-44. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que la mayoría de los usuarios 
encuestados manifestaron utilizar solo un modo de transporte para realizar su viaje. 

Figura 3-45. Integraci ón con otros modos de t ransporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es la línea de Metro, seguido del 
servicio informal y el transporte colectivo en Micro o Diablo Rojo. 

Figura 3-46. Modo de integraci ón seg ún el sector de la encuesta  

 

Grupo consultor, 2016 

Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 99% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías 
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(Figura 2-46), mientras que el 1% restante manifestó utilizar la aplicación Easytaxi para solicitar el 
servicio. 

Figura 3-47. Uso de alg ún tipo de app para solicitar el servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Asimismo, se preguntó a los usuarios si estarían de acuerdo o en desacuerdo con la implementación de 
taxímetros como medida para regular la tarifa cobrada por el servicio de taxi, a lo cual ocho de cada diez 
pasajeros respondió estar en desacuerdo con la implementación de este sistema tarifario. 

Figura 3-48. ¿Estar ía de acuerdo con el uso del tax ímetro?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo.  
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En primer lugar, es importante destacar que más de la mitad de los usuarios opinan que los vehículos 
están en regulares condiciones de limpieza y mantenimiento, el 32% piensa que están en buenas 
condiciones y apenas el 7% piensa que los vehículos están en excelentes condiciones de limpieza y 
mantenimiento (ver Figura 2-48). 

Figura 3-49. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, nuevamente más de 
la mitad de los usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son regulares, 
mientras que menos del 8% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes (ver 
Figura 2-49). 

Figura 3-50. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi nuevamente 
más de la mitad de ellos manifestó que el estado es regular, y apenas menos del 9% considera que el 
estado de los vehículos es excelente (ver Figura 2-50).  
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Figura 3-51. Percepci ón sobre el estad o de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 64% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos no presentan buenas condiciones de ventilación, entre 25% y 30% 
consideran que las condiciones de ventilación en los vehículos son buenas, y una vez más menos del 
6% de los usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio (ver Figura 2-50).  

Figura 3-52. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-52 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto es un poco mayor la proporción de usuarios que consideran que el servicio 
presenta buena o excelente disponibilidad; aun así, más de la mitad de los usuarios piensan que es 
regular. 

23%

8%

2%
67%

Bueno

Excelente

Malo

Regular

28%

5%

3%

64%

Bueno

Excelente

Malo

Regular



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-38  

 

 

Figura 3-53. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-53 muestra que la mayoría de los usuarios están en 
desacuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva,  donde tres de cada cinco pasajeros 
se mostraron en desacuerdo con ello. 

Figura 3-54. ¿Está de acuerdo en que el tax i funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Estación Concordia 

De acuerdo con la información recolectada se puede decir que los usuarios encuestados fueron en su 
mayoría mujeres y el rango de edades de los encuestados oscila en su mayoría entre los 10 y 30 años, 
conforme se ilustra en las Figura 2-54 y Figura 2-55. 

 

Figura 3-55. Distribución por género  

 
Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-56. Distribuci ón por rango etario y g énero  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (47%), seguidos por las amas de casa, los estudiantes y los trabajadores 
fuera  de casan (12%), conforme se muestra en la Figura 2-56. 
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Figura 3-57. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que un 
(45%) de ellos devengan mensualmente entre B/. 500 y B/. 1,000, y que el 22% de los usuarios 
encuestados no sabe o no quiso dar información sobre sus ingresos. 

 Figura 3-58. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado   

 

Grupo consultor, 2016 
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Por otro lado, se observaron niveles de motorización muy bajos entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, con un 93% de usuarios que no poseen algún vehículo particular en su hogar, 
conforme se presenta en la Figura 2-58. 

Figura 3-59. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son con motivo regreso al hogar (34%), seguido de los viajes con 
destino el trabajo (16%) y compras (12%) ver Figura 2-59. 

Figura 3-60. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se observa que cómo influyen el género y el nivel de ingreso del usuario en el 
motivo de viaje, destacando que los hombres realizan menos viajes por recreación y más por el regreso 
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a casa y trabajo. A medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de 
taxi para la recreación, trámites y más para ir al trabajo. 

Figura 3-61. Motivo de viaje seg ún el  género  

 

Grupo consultor, 2016 

 Figura 3-62. Motivo de viaje seg ún el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 18 minutos. 
La Figura 2-62 muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que no se 
observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman más tiempo son por motivo regreso a casa. 
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Figura 3-63. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 

Algo similar ocurre en relación al tiempo de espera para abordar un taxi (ver Figura 2-63): En general, un 
usuario debe aguardar entre 6 y 12 minutos para abordar un servicio de taxi dependiendo si se 
encuentra en el área de influencia de la estación de concordia o se encuentra fuera de ella. 

Figura 3-64. Tiempo medio de  espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

La siguiente figura muestra los destinos de los viajes de la estación aforada, destacando que en los 
destinos son cercanos al sitio desde el cual se aborda el servicio. 
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Figura 3-65. Distribuci ón de los destinos de viaje ï estaci ón Concordia  

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer y último análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características 
por las cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, uno de cada dos 
usuarios encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de 
viaje que las otras alternativas de transporte urbano. 

De igual forma se evidenció que uno de cada seis usuarios encuestados manifestó que toma taxi para 
evitar realizar transbordos en otros modos de transporte, y por cuestiones de comodidad y seguridad, 
siendo la segunda y tercera razón para utilizar este servicio público individual. En menor medida los 
usuarios encuestados en este sector manifestaron utilizar el taxi porque ofrece menores tiempos de 
espera (12%) y porque no existe el servicio de transporte público colectivo para los deseos de viaje 
(3%). 
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Figura 3-66. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-67. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo  del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo hace esporádicamente (50%), otro (32%) de usuarios lo utiliza hasta dos veces por semana y 
apenas 10% lo utiliza diariamente, tal y como se observa en la Figura 2-67. 
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Figura 3-68. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-68 se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan hacia el trabajo o el estudio 
emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por trámites y salud son 
realizados de forma esporádica. 

Figura 3-69. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

32%

50%

8%

10%
1 o 2 veces por
semana

Esporádicamente

Semanalmente

Todos los días

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1 o 2 veces por semana Esporádicamente Semanalmente Todos los días



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-47  

 

 

Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que un poco menos de la mitad (46%) 
de los usuarios encuestados manifestaron utilizar más de un modo de transporte para realizar su viaje. 

Figura 3-70. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es el Metrobus, seguido de la 
línea del metro. 

Figura 3-71. Modo de i ntegraci ón seg ún el sector de la encuesta  

 

Grupo consultor, 2016 

Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 96% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías 
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(Figura 2-71), mientras que el 4% restante manifestó utilizar la aplicación Easytaxi para solicitar el 
servicio. 

Figura 3-72. Uso de alg ún tipo de app para solicitar el servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Asimismo, se preguntó a los usuarios si estarían de acuerdo o en desacuerdo con la implementación de 
taxímetros como medida para regular la tarifa cobrada por el servicio de taxi, a lo cual nueve de cada 
diez pasajeros respondió estar en desacuerdo con la implementación de este sistema tarifario. 

Figura 3-73. ¿Estar ía de acuerdo con el us o del tax ímetro?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
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como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo. 

En primer lugar, es importante destacar que más de la mitad de los usuarios opinan que los vehículos 
están en buenas condiciones de limpieza y mantenimiento, el 36% piensa que están en regulares 
condiciones y apenas el 3% piensa que los vehículos están en excelentes condiciones de limpieza y 
mantenimiento (ver Figura 2-73). 

Figura 3-74. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, la mitad de los 
usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son buenas, mientras que menos 
del 2% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes (ver Figura 2-74). 

Figura 3-75. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi nuevamente 
más de la mitad de ellos manifestó que el estado es bueno, y apenas menos del 3% considera que el 
estado de los vehículos es excelente (ver Figura 2-75). 

 

Figura 3-76. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 55% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos presentan buenas condiciones de ventilación, entre 30% y 35% 
consideran que las condiciones de ventilación en los vehículos son regulares, y una vez más menos del 
3% de los usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio (ver Figura 2-76).  

Figura 3-77. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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En la Figura 2-77 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto es un poco mayor la proporción de usuarios que consideran que el servicio 
presenta buena o excelente disponibilidad; mientras que el 21% de los usuarios piensan que es malo o 
pésimo. 

Figura 3-78. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-78 muestra que la mayoría de los usuarios están en 
desacuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva, donde cinco de cada siete 
pasajeros se mostraron en desacuerdo con ello. 

Figura 3-79. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Estación La Doña 

 

Sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, se identifica que los usuarios 
encuestados fueron en su mayoría mujeres (60%). La mayoría de los usuarios encuestados fueron 
jóvenes entre los 10 y 30 años, conforme se ilustra en las Figura 2-79 y Figura 2-80. 

 

Figura 3-80. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-81. Distribuci ón por rango etario  

 

Grupo consultor, 2016 
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En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (44%), seguidos por ama de casa (17%), y trabajadores independientes 
fuera de casa (15%) conforme se muestra en la Figura 2-81. Estos resultados son congruentes con los 
observados en la encuesta domiciliaria realizada en el año 2014. 

 

Figura 3-82. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que el 
42% de los usuarios devengan mensualmente entre B/. 250 y B/. 500, y el 12% de los usuarios 
encuestados no saben o no quiso dar información sobre sus ingresos. 
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 Figura 3-83. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado   

 

Grupo consultor, 2016 

Por otro lado, se observaron niveles de motorización muy bajos entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues el 2% manifestó poseer algún vehículo particular en su hogar, conforme se 
presenta en la Figura 2-83. 

Figura 3-84. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes tienen como destino el regreso a la casa (54%) seguido de los 
viajes con motivo ir al trabajo (14%) y por compras (11%) como se muestra en la siguiente figura 
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Figura 3-85. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se observa cómo influye el género y el nivel de ingreso del usuario en el motivo 
de viaje, destacando que las mujeres realizan menos viajes por trabajo y más por compras, y que a 
medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de taxi para ir al trabajo 
y más para ir a realizar compras. 

 

Figura 3-86. Motivo de viaje seg ún el g énero  

 

Grupo consultor, 2016 
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Figura 3-87. Motivo de viaje seg ún el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 17 minutos. 
La Figura 2-87 muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que no se 
observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman más tiempo son por motivo de realizar trámites y otros motivos. 
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Figura 3-88. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 

Algo similar ocurre en relación al tiempo de espera para abordar un taxi (ver Figura 2-88): En general, un 
usuario debe aguardar entre 6 y 10 minutos para abordar un servicio de taxi dependiendo si se 
encuentra en el área de influencia de la estación la doña o se encuentra fuera de ella. 

Figura 3-89. Tiempo medio de espe ra seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

Las siguientes figuras muestran los destinos de los viajes de la estación aforada, destacando que en los 
destinos son cercanos al sitio desde el cual se aborda el servicio. 
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Figura 3-90. Distribuci ón de los destinos de viaje ï estaci ón Doña 

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer y último análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características 
por las cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, tres de cada ocho 
usuarios encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de 
viaje que las otras alternativas de transporte urbano. 

Se evidenció que uno de cada cuatro usuarios encuestados manifestó que toma taxi por el menor tiempo 
de espera, siendo la segunda razón para utilizar este servicio público individual. En menor medida los 
usuarios encuestados en este sector manifestaron utilizar el taxi porque pueden evitar trasbordos (8%) y 
porque no existe presencia del transporte público colectivo (1%). 
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Figura 3-91. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-92. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo  del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
los usuarios lo utiliza hasta dos veces por semana y/o esporádicamente (34%), y apenas 12% lo utiliza 
diariamente, tal y como se observa en la Figura 2-92. 
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Figura 3-93. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-93 se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan hacia el trabajo o el hogar emplean 
de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por trámites, recreación o salud son 
realizados de forma esporádica. 

 

Figura 3-94. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

34%

34%

20%

12% 1 o 2 veces por
semana

Esporádicamente

Semanalmente

Todos los días

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1 o 2 veces por semana Esporádicamente Semanalmente Todos los días



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-61  

 

 

Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que la mayoría de los usuarios 
encuestados manifestaron utilizar más de un modo de transporte para realizar su viaje. 

 

Figura 3-95. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es Micro o Diablo Rojo, seguido 
del Metrobus. 

Figura 3-96. Modo de integraci ón seg ún el sector de la encuesta  

 

Grupo consultor, 2016 
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Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 98% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías 
(Figura 2-96), mientras que el 2% restante manifestó utilizar la aplicación Easytaxi para solicitar el 
servicio. 

Figura 3-97. Uso de alg ún tipo de app para solicitar el servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Asimismo, se preguntó a los usuarios si estarían de acuerdo o en desacuerdo con la implementación de 
taxímetros como medida para regular la tarifa cobrada por el servicio de taxi, a lo cual dos de cada tres 
pasajeros respondió estar en desacuerdo con la implementación de este sistema tarifario. 

Figura 3-98. ¿Estar ía de acuerdo con el uso del tax ímetro?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo. 

En primer lugar, es importante destacar que casi de la mitad de los usuarios opinan que los vehículos 
están en buenas condiciones de limpieza y mantenimiento, el 28% piensa que están en excelentes 
condiciones y un 1% piensa que los vehículos están en pésimas condiciones de limpieza y 
mantenimiento (ver Figura 2-98). 

Figura 3-99. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, nuevamente casi la 
mitad de los usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son buenas, mientras 
que menos del 1% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son pésimas (ver Figura 2-99). 

 

Figura 3-100. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi, la mitad de 
ellos manifestó que el estado es bueno, y menos del 1% considera que el estado de los vehículos es 
pésimo (ver Figura 2-100). 

 

Figura 3-101. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 51% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos presentan buenas condiciones de ventilación, entre 25% y 30% 
consideran que las condiciones de ventilación en los vehículos son excelentes, y una vez más menos 
del 2% de los usuarios evaluó como malo la calidad del servicio (ver Figura 2-101). 

 

Figura 3-102. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-102 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto es un poco mayor la proporción de usuarios que consideran que el servicio 
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presenta buena o excelente disponibilidad y menos del 2% piensan que la disponibilidad del servicio es 
malo o pésimo. 

 

Figura 3-103. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-103 muestra que la mayoría de los usuarios están en 
desacuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva,  donde dos de cada tres pasajeros 
se mostraron en desacuerdo con ello. 

Figura 3-104. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Estación Los Andes 

Sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, vale la pena mencionar que 
los usuarios en su mayoría fueron jóvenes entre los 10 y 30 años, y no se evidenció mayor diferencia 
entre la identificación del género, conforme se ilustra en las Figura 2-104 y Figura 2-105. 

 

Figura 3-105. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-106. Distribuci ón por rango etario  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (49%), seguidos por las amas de casa (17%), conforme se muestra en la 
Figura 2-106. 
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Figura 3-107. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que la 
mayoría de los encuestados devengan mensualmente entre B/. 250 y B/. 1,000, y que el 10% de los 
usuarios encuestados no sabe o no quiso dar información sobre sus ingresos. 

 Figura 3-108. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado   

 

Grupo consultor, 2016 
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Por otro lado, se observaron niveles de motorización muy bajos entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues el 1% manifestó poseer algún vehículo particular en su hogar, conforme se 
presenta en la Figura 2-108. 

Figura 3-109. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son al trabajo y a la casa (30%) seguido de los viajes con motivo a 
realizar compras (18%), ver Figura 2-109. 

Figura 3-110. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se observa que cómo influyen el género y el nivel de ingreso del usuario en el 
motivo de viaje, destacando que las mujeres realizan menos viajes por estudio y más por compras y 
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trabajo, y que a medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza más el servicio de taxi 
para para ir al trabajo y realizar compras. 

Figura 3-111. Motivo de viaje seg ún el g énero  

 

Grupo consultor, 2016 

 Figura 3-112. Motivo de viaje según el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 32 minutos. 
La Figura 2-112 muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que no se 
observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman menos tiempo son por motivo recreación. 
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Figura 3-113. Tiempo medio de viaje según el motivo de l mismo  

 
Grupo consultor, 2016 

Algo similar ocurre en relación al tiempo de espera para abordar un taxi (ver Figura 2-113): En general, 
un usuario debe aguardar entre 8 y 13 minutos para abordar un servicio de taxi dependiendo si se 
encuentra en el área de influencia de la estación de  los andes o fuera de ella. 

Figura 3-114. Tiempo medio de espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

La siguiente figura muestra los destinos de los viajes de la estación aforada, destacando que en los 
destinos son cercanos al sitio desde el cual se aborda el servicio. 

00:00

00:07

00:14

00:21

00:28

00:36

00:43
M

in
u

to
s

00:00

00:07

00:14

00:21

00:28

00:36

00:43

00:50

00:57

01:04

En la Estación A fuera de la
estación

Máx. Tiempo de
espera

Mín. Tiempo de
espera

Prom. Tiempo
de espera



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-71  

 

 

Figura 3-115. Distribuci ón de los destinos de viaje ï estaci ón los Andes  

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer y último análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características 
por las cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, uno de cada tres 
usuarios encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi para evitar trasbordos. 

De igual forma se evidenció que el 32% de los usuarios encuestados manifestó que toma taxi porque 
representa menores tiempos de viaje que las otras alternativas de transporte urbano, siendo la segunda 
razón para utilizar este servicio público individual. En menor medida los usuarios encuestados en este 
sector manifestaron utilizar el taxi porque ofrece menores tiempos de espera (12%) y por razones de 
comodidad y seguridad (19%). 
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Figura 3-116. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-117. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo  del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo utiliza hasta dos veces por semana (66%), otro (31%) de usuarios realiza sus viajes  
esporádicamente y 2% lo utiliza diariamente, tal y como se observa en la Figura 2-117. 
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Figura 3-118. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-118 se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan hacia el trabajo o el estudio 
emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por trámites son realizados de 
forma esporádica. 

Figura 3-119. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que la mayoría de los usuarios 
encuestados manifestaron que no utilizan más de un modo de transporte para realizar su viaje. 

Figura 3-120. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es el transporte colectivo en 
Micro o Diablo Rojo, seguido del Metrobus. 

 

Figura 3-121. Modo de integraci ón seg ún el sector de la encuesta  

 

Grupo consultor, 2016 
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Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 100% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías  

Asimismo, se preguntó a los usuarios si estarían de acuerdo o en desacuerdo con la implementación de 
taxímetros como medida para regular la tarifa cobrada por el servicio de taxi, a lo cual tres de cada 
cuatro pasajeros respondió estar en desacuerdo con la implementación de este sistema tarifario. 

Figura 3-122. ¿Estar ía de acu erdo con el uso del tax ímetro?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo. 

En primer lugar, es importante destacar que el 75% de los usuarios piensan que están en buenas 
condiciones de limpieza y mantenimiento los vehículos que prestan el servicio de taxi, mientras que el 
1% piensa que los vehículos están en malas condiciones de limpieza y mantenimiento (ver Figura 
2-123). 
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Figura 3-123. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, nuevamente más de 
la mitad de los usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son buenas, 
mientras que menos del 6% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes (ver 
Figura 2-124). 

Figura 3-124. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi nuevamente 
más de la mitad de ellos manifestó que el estado es regular, y apenas menos del 2% considera que el 
estado de los vehículos es malo y/o pésimo (ver Figura 2-125).  
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Figura 3-125. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 74% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos no presentan buenas condiciones de ventilación, entre 17% y 21% 
consideran que las condiciones de ventilación en los vehículos son regulares, y una vez más menos del 
6% de los usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio (ver Figura 2-126). 

 

Figura 3-126. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-127 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto el 72% de los usuarios consideran que el servicio presenta buena o excelente 
disponibilidad; aun así, más de la mitad de los usuarios piensan que es malo o pésimo. 
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Figura 3-127. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-128 muestra que la mayoría de los usuarios están en 
desacuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva (98%). 

 

Figura 3-128. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 

72%

3%

5%

2%

18%

Bueno

Excelente

Malo

Pésimo

Regular

98%

2%

NO

SI



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-79  

 

 

Estación Vista Alegre 

Sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, vale la pena mencionar que 
los usuarios encuestados fueron en su mayoría mujeres (51%), tal y como se observó en la encuesta 
domiciliaria. Sin embargo, a diferencia de esa encuesta, en este caso la mayoría de los usuarios 
encuestados fueron jóvenes entre los 20 y 30 años, conforme se ilustra en las Figura 2-129 y Figura 
2-130. 

 

Figura 3-129. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-130. Distribuci ón por rango etario  

 

Grupo consultor, 2016 
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En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (49%), seguidos por las amas de casa (120%), conforme se muestra en la 
Figura 2-131.  

 

Figura 3-131. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que un 
poco más de la mitad de ellos devengan mensualmente entre B/. 500 y B/. 1,000, y que el 12% de los 
usuarios encuestados no sabe o no quiso dar información sobre sus ingresos. 

 Figura 3-132. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado   

 

Grupo consultor, 2016 
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Por otro lado, se observaron niveles muy bajos de motorización entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues tan solo el 10% manifestó poseer algún vehículo particular en su hogar, 
conforme se presenta en la Figura 2-133. 

Figura 3-133. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son de regreso al hogar (45%) seguido de los viajes con motivo al 
trabajo (28%) y por compras (7%) ver Figura 2-134. 

Figura 3-134. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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En las siguientes figuras se observa que cómo influyen el género y el nivel de ingreso del usuario en el 
motivo de viaje, destacando que las mujeres realizan menos viajes por trabajo y más por estudio y 
compras, y que a medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de taxi 
para la recreación y más para ir al trabajo. 

 

Figura 3-135. Motivo de viaje seg ún el g énero  

 

Grupo consultor, 2016 

 Figura 3-136. Motivo de viaj e según el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 
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En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 27 minutos. 
La Figura 2-137, muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que se 
observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, especialmente en los 
viajes con motivo ir a estudiar y por temas de salud. 

Figura 3-137. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de espera para abordar un taxi (ver Figura 2-138), se tiene en general que, un 
usuario debe aguardar entre 6 y 8 minutos para abordar un servicio de taxi. 

Figura 3-138. Tiempo medio de espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 
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La siguiente figura muestra los destinos de los viajes de la estación aforada, destacando que en los 
destinos son cercanos al sitio desde el cual se aborda el servicio sin embargo se ve una leve tendencia 
de viaje hacia el centro de la ciudad de panamá. 

 

Figura 3-139. Distribuci ón de los destinos de viaje ï estaci ón Vista Alegre  

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer y último análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características 
por las cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, tres de cada cinco 
usuarios encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de 
viaje que las otras alternativas de transporte urbano. 

Se evidenció que la principal razón por la cual los usuarios toman el servicio de taxi es por tener un 
menor tiempo de viaje, seguido del menor tiempo de espera del servicio. En menor medida los usuarios 
encuestados en este sector manifestaron utilizar el taxi porque se evitan trasbordos y por razones de 
comodidad y seguridad (3%). 
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Figura 3-140. Motivo por el cual utiliza el tran sporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-141. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo  del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo hace esporádicamente (56%), otro (28%) de usuarios lo utiliza hasta dos veces por semana y 
apenas 13% lo utiliza diariamente, tal y como se observa en la Figura 2-142. 
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Figura 3-142. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-143, se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan hacia el trabajo o el estudio 
emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por trámites, recreación o salud 
son realizados de forma esporádica. 

Figura 3-143. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que la mayoría de los usuarios 
encuestados manifestaron no utilizar más de un modo de transporte para realizar su viaje. 
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Figura 3-144. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el único modo de integración es en Micro o Diablo Rojo. 

Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 100% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías  

Asimismo, se preguntó a los usuarios si estarían de acuerdo o en desacuerdo con la implementación de 
taxímetros como medida para regular la tarifa cobrada por el servicio de taxi, a lo cual el 98% respondió 
estar en desacuerdo con la implementación de este sistema tarifario. 

Figura 3-145. ¿Estaría de acuerdo con el uso del tax ímetro?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo.  

En primer lugar, es importante destacar que más de la mitad de los usuarios opinan que los vehículos 
están en buenas condiciones de limpieza y mantenimiento, el 26% piensa que están en regulares 
condiciones y apenas el 12% piensa que los vehículos están en excelentes condiciones de limpieza y 
mantenimiento (ver Figura 2-148). 

Figura 3-146. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, nuevamente más de 
la mitad de los usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son buenas, 
mientras que menos del 6% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes (ver 
Figura 2-149). 

Figura 3-147. Percepci ón sobre l a seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi nuevamente 
más de la mitad de ellos manifestó que el estado es bueno, y apenas menos del 7% considera que el 
estado de los vehículos es excelente (ver Figura 2-150). 

Figura 3-148. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 66% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos presentan buenas condiciones de ventilación, entre 19% y 23% 
consideran que las condiciones de ventilación en los vehículos son regulares, y menos del 11% de los 
usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio (ver Figura 2-151). 

 

Figura 3-149. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

65%7%

2%

26%

Bueno

Excelente

Malo

Regular

66%

10%

3%

21%

Bueno

Excelente

Malo

Regular



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-90  

 

 

En la Figura 2-152, se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto es un poco mayor la proporción de usuarios que consideran que el servicio 
presenta buena o excelente disponibilidad; aun así, el 31% de los usuarios piensan que es malo o 
regular. 

Figura 3-150. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-153 muestra que la mayoría de los usuarios están de 
acuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva,  donde cuatro de cada cinco pasajeros 
se mostraron de acuerdo con ello. 

Figura 3-151. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Estación XTRA de Arraiján 

 

Sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, vale la pena mencionar que 
los usuarios encuestados fueron en su mayoría hombres. En relación al rango de edades de los usuasir 
del sistema se identificó que en primer lugar es utilizado por jóvenes entre los 20 y 30 años, conforme se 
ilustra en las Figura 2-154 y Figura 2-155. 

 

Figura 3-152. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-153. Dist ribuci ón por rango etario  

 

Grupo consultor, 2016 
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En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (31%), seguidos por las amas de casa y los trabajadores independientes 
(16%), conforme se muestra en la Figura 2-156. 

Figura 3-154. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que un 
34% de ellos devengan mensualmente entre B/. 500 y B/. 1,000, y que el 13% de los usuarios 
encuestados no sabe o no quiso dar información sobre sus ingresos. 

Figura 3-155. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado  
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Por otro lado, no se observaron niveles de motorización entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues solo el 1% manifestó poseer algún vehículo particular en su hogar, conforme se 
presenta en la Figura 2-158. 

Figura 3-156. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son al trabajo (33%) seguido de los viajes con motivo regreso al 
hogar (29%) y por estudio (10%) ver Figura 2-159. 

Figura 3-157. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se observa que cómo influyen el género y el nivel de ingreso del usuario en el 
motivo de viaje, destacando que las mujeres realizan menos viajes por estudio y más por trabajo, y que 
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a medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de taxi ir a trabajar y 
más para el regreso al hogar. 

Figura 3-158. Motivo de viaje seg ún el g énero  

 

Grupo consultor, 2016 

 Figura 3-159. Motivo de viaje seg ún el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 15 minutos. 
La Figura 2-162 muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que no se 
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observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman más tiempo son por motivo compras y estudio. 

Figura 3-160. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 

Según la Figura 2-163, se observa que un usuario debe aguardar entre 3 y 9 minutos en promedio para 
abordar un servicio de taxi. 

Figura 3-161. Tiempo medio de espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

La siguiente figura muestra los destinos de los viajes de la estación aforada, destacando que en los 
destinos son cercanos al sitio (Vista alegre) desde el cual se aborda el servicio. 
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Figura 3-162. Distribuci ón de los destinos de viaje ï estaci ón Xtra de Arraiján  

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer y último análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características 
por las cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, tres de cada cinco 
usuarios encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de 
viaje que las otras alternativas de transporte urbano. 

Se evidenció que el 47% de los usuarios encuestados manifestó que toma taxi porque ofrece menores 
tiempos de espera, de igual forma ocurre con el tiempo de espera, el cual según la encuesta se registra 
que es la segunda razón por la que se utiliza el sistema (con el  27%). En menor medida los usuarios 
encuestados en este sector manifestaron utilizar el taxi para evitar trasbordos (9%). 
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Figura 3-163. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico  individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-164. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo  del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo utilizan dos veces por semana (37%), otro (32%) de usuarios lo utiliza esporádicamente y 
apenas un 11% lo utiliza diariamente, tal y como se observa en la Figura 2-167. 
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Figura 3-165. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-168, se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan hacia el trabajo o el estudio 
emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por trámites o salud son 
realizados de forma esporádica. 

Figura 3-166. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que aproximadamente la mitad de los 
usuarios encuestados manifestaron utilizar más de un modo de transporte para realizar su viaje. 

Figura 3-167. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es el transporte colectivo en 
Micro o Diablo Rojo, seguido del servicio particular. 

Figura 3-168. Modo de integraci ón seg ún el sector de la encuesta  

 

Grupo consultor, 2016 

Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 100% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías  
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Asimismo, se preguntó a los usuarios si estarían de acuerdo o en desacuerdo con la implementación de 
taxímetros como medida para regular la tarifa cobrada por el servicio de taxi, a lo cual nueve de cada 
diez pasajeros respondió estar en desacuerdo con la implementación de este sistema tarifario. 

Figura 3-169. ¿Estar ía de acuerdo con el uso del tax ímetro?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo.  

En primer lugar, es importante destacar aproximadamente la mitad de los usuarios opinan que los 
vehículos están en buenas condiciones de limpieza y mantenimiento, el 41% piensa que están en 
regulares condiciones y apenas el 57% piensa que los vehículos están en excelentes condiciones de 
limpieza y mantenimiento (ver Figura 2-173). 

Figura 3-170. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, el 48% de los 
usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son buenas, mientras que menos 
del 3% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes (ver Figura 2-174). 

Figura 3-171. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi nuevamente 
la mitad de ellos manifestó que el estado es bueno, y apenas menos del 2% considera que el estado de 
los vehículos es excelente (ver Figura 2-175).  

Figura 3-172. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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las condiciones de ventilación en los vehículos son regulares, y una vez más menos del 2% de los 
usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio (ver Figura 2-176).  

Figura 3-173. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-177 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto un poco menos del 50% de usuarios consideraron que el servicio presenta 
buena disponibilidad; aun así, más del 49% de los usuarios piensan que es malo o regular. 

Figura 3-174. Percepci ón sobre la disponibilidad  del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-178 muestra que la mayoría de los usuarios están en 
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desacuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva,  donde tres de cada cinco pasajeros 
se mostraron en desacuerdo con ello. 

Figura 3-175. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 

Estación Chorrera 

Sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, vale la pena mencionar que 
los usuarios encuestados fueron en su mayoría mujeres, y en el mayor de los casos los usuarios 
encuestados fueron adultos entre los 30 y 50 años, conforme se ilustra en las Figura 2-179 y Figura 
2-180. 

Figura 3-176. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 
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Figura 3-177. Distribuci ón por rango etario  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (35%), seguidos por las amas de casa y los estudiantes (19% y 17%). 

 

Figura 3-178. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que un 
gran porcentaje (34%) devengan mensualmente entre B/. 250 y B/. 500, y que el 29% de los usuarios 
encuestados poseen ingresos entre B/. 500 y B/.1,000. 
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 Figura 3-179. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el sector encuestado   

 

Grupo consultor, 2016 

Por otro lado, se observaron niveles de motorización muy bajos entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues el 17% de ellos manifestó poseer algún vehículo particular en su hogar, 
conforme se presenta en la Figura 2-183. 

Figura 3-180. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son a diferentes motivos de los tradicionales de una cadena de 
viajes ñotrosò (47%) seguido de los viajes con motivo al trabajo (19%) y compras (14%) ver Figura 2-184. 
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Figura 3-181. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se observa que cómo influyen el género y el nivel de ingreso del usuario en el 
motivo de viaje, destacando que las mujeres realizan menos viajes por recreación y más por compras y 
trabajo, y que a medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de taxi 
para la recreación y más para ir al trabajo y realizar otras actividades. 

Figura 3-182. Motivo de viaje seg ún el g énero  

 

Grupo consultor, 2016 
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 Figura 3-183. Motivo de viaje seg ún el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 15 minutos. 
La Figura 2-187 muestra el tiempo medio de viaje según el motivo del mismo, resaltando que no se 
observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman más tiempo son por motivo recreación. 

Figura 3-184. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 
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En relación al tiempo de espera, se puede deducir que un usuario debe aguardar entre 1 y 45 minutos 
para abordar un servicio de taxi en el área de influencia de la estación chorrera, situación similar a la de 
las zonas adyacentes a la estación de chorrera donde en promedio los usuarios tardan en promedio 12 
minutos en abordar un servicio de taxi. 

Figura 3-185. Tiempo medio de espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

El tercer análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características por las 
cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, tres de cada siete usuarios 
encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de viaje que 
las otras alternativas de transporte urbano, de igual forma, se evidenció que uno de cada cuatro usuarios 
encuestados manifestó que toma taxi por sentirse más cómodos y seguros. En menor medida los 
usuarios encuestados en este sector manifestaron utilizar el taxi porque evita realizar trasbordos (3%). 

Figura 3-186. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 
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Figura 3-187. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo hace esporádicamente (38%), de 1 a 2 veces por semana  (33%) y un 21% lo utiliza diariamente, 
tal y como se observa en la Figura 2-191. 

Figura 3-188. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 
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estudio emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por recreación, 
compras y regreso a la casa son realizados de forma esporádica. 

Figura 3-189. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que la mayoría de los usuarios 
encuestados manifestaron utilizar más de un modo de transporte para realizar su viaje. 

Figura 3-190. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 
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A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es el diablo rojo, seguido del 
transporte particular. 

Figura 3-191. Modo de integraci ón seg ún el sector de la encuesta  

 

Grupo consultor, 2016 

Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 99% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías 
(Figura 2-195), mientras que el 1% restante manifestó utilizar la aplicación Easytaxi para solicitar el 
servicio. 

Figura 3-192. Uso de alg ún tipo de app para solicitar el servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

0%

92%

5%

3%

BICICLETA

DIABLO
ROJO/MICRO

PARTICULAR

INFORMAL

99%

1%

NO

SI



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-112  

 

 

Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo.  

En primer lugar, es importante destacar que el 47% de los usuarios opinan que los vehículos están en 
regulares condiciones de limpieza y mantenimiento, el 42% piensa que están en buenas condiciones y 
apenas el 8% piensa que los vehículos están en excelentes condiciones de limpieza y mantenimiento 
(ver Figura 2-196). 

Figura 3-193. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, nuevamente más del 
40% de los usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son regulares, mientras 
que menos del 7% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes (ver Figura 
2-197). 

Figura 3-194. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  
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Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi más de la 
mitad de ellos manifestó que el estado es bueno, y apenas menos del 3% considera que el estado de los 
vehículos es malo (ver Figura 2-198).  

Figura 3-195. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 58% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos presentan buenas condiciones de ventilación, entre 1% y 7% consideran 
que las condiciones de ventilación en los vehículos son malas o pésimas, y una vez más menos del 5% 
de los usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio en relación a la ventilación (ver Figura 
2-199).  

Figura 3-196. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 
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En la Figura 2-200 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto el 44% usuarios consideran que el servicio presenta buena o excelente 
disponibilidad; aun así, el 38% de los usuarios piensan que es malo o pésimo. 

Figura 3-197. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-201 muestra que la mayoría de los usuarios están en 
desacuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva,  donde tres de cada cinco pasajeros 
se mostraron en desacuerdo con ello. 

Figura 3-198. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 
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Estación Chepo 

Sobre las características socio-demográficas de los usuarios encuestados, vale la pena mencionar que 
en su mayoría fueron mujeres las encuestadas, y en el mayor de los casos las personas eran mayores 
de 30 años, conforme se ilustra en las Figura 2-202 y Figura 2-203. 

 

Figura 3-199. Distribución por género  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-200. Distribuci ón por rango etario  

 

Grupo consultor, 2016 

En relación a la ocupación de los usuarios encuestados, la mayoría de ellos manifestó trabajar como 
empleado fuera de su hogar (36%), seguidos por las amas de casa y los estudiantes (23% y 16%). 
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Figura 3-201. Distribuci ón por ocupaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 

También se indagó por el nivel de ingreso de los usuarios de taxi encuestados, observándose que un 
gran porcentaje (35%) devengan mensualmente entre B/. 250 y B/. 500, y que el 31% de los usuarios 
encuestados poseen ingresos entre B/. 500 y B/.1,000. 

 Figura 3-202. Distribuci ón por nivel de ingresos seg ún el secto r encuestado   

 

Grupo consultor, 2016 

Por otro lado, se observaron niveles de motorización muy bajos entre los usuarios de transporte público 
individual tipo taxi, pues solamente el 25% de ellos manifestó poseer algún vehículo particular en su 
hogar, conforme se presenta en la Figura 2-206. 
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Figura 3-203. ¿Posee veh ículo particular en su hogar?  

 

Grupo consultor, 2016 

Sobre las características de los viajes realizados en taxi por los usuarios encuestados, es importante 
destacar que la mayoría de los viajes son a diferentes motivos de los tradicionales de una cadena de 
viajes ñotrosò (55%) seguido de los viajes con motivo al trabajo (14%) y compras (8%) ver Figura 2-207. 

 

Figura 3-204. Distribuci ón por motivo de viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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trabajo, y que a medida que el usuario tiene más capacidad adquisitiva utiliza menos el servicio de taxi 
para la recreación y más para ir al trabajo y realizar otras actividades. 

 

Figura 3-205. Motivo de viaje seg ún el g énero  

 

Grupo consultor, 2016 

 Figura 3-206. Motivo de viaje seg ún el nivel de ingresos  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de viaje, los desplazamientos realizados en taxi demoran en promedio 11 minutos. 
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0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Femenino Masculino

P
o

rc
e

n
ta

je

Trámites

Trabajo

Salud

Recreación

Otro

Estudio

Compras

Casa

0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%

100%

P
o

rc
e

n
ta

je

Nivel de Ingreso

Trámites

Trabajo

Salud

Recreación

Otro

Estudio

Compras

Casa



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-119  

 

 

observan diferencias significativas en la duración de los viajes según su motivo, más allá de que los 
viajes que toman más tiempo son por motivo trabajo. 

Figura 3-207. Tiempo medio de viaje según el motivo del mismo  

 
Grupo consultor, 2016 

En relación al tiempo de espera, se puede deducir que un usuario debe aguardar entre 1 y 45 minutos 
para abordar un servicio de taxi en el área de influencia de la estación chepo, situación diferente a la de 
las zonas adyacentes a la estación de Chepo donde en promedio los usuarios tardan en promedio 12 
min en abordar un servicio de taxi. 

Figura 3-208. Tiempo medio de espera seg ún la estaci ón 

 

Grupo consultor, 2016 
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El tercer análisis realizado a partir de las encuestas de percepción fue sobre las características por las 
cuales los usuarios encuestados utilizan el servicio de taxi. En ese sentido, uno de cada dos usuarios 
encuestados manifestó que utiliza el servicio de taxi porque representa menores tiempos de viaje que 
las otras alternativas de transporte urbano, de igual forma, se evidenció que uno de cada cinco usuarios 
encuestados manifestó que toma taxi por sentirse más cómodos y seguros. En menor medida los 
usuarios encuestados en este sector manifestaron utilizar el taxi porque evita realizar trasbordos (1%). 

Figura 3-209. Motivo por el cual utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-210. Motivo por el cual utiliza el taxi seg ún el deseo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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En relación a la frecuencia con la que los usuarios encuestados toman el servicio de taxi, la mayoría de 
ellos lo hace esporádicamente (37%) y un 36% lo utiliza diariamente, tal y como se observa en la Figura 
2-214. 

Figura 3-211. Frecuencia con que utiliza el transporte p úblico individual tipo taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-215, se observa que la frecuencia con la cual se utiliza el servicio de taxi varía en función 
de la naturaleza del viaje, de manera tal que los usuarios que viajan por motivo salud, trabajo y compras, 
emplean de forma más regular el taxi, mientras que los viajes realizados por recreación y tramites son 
realizados de forma esporádica. 

Figura 3-212. Frecuencia en el uso del taxi seg ún el motivo del viaje  

 

Grupo consultor, 2016 
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Sobre la integración con otros modos de transporte, se observa que la mayoría de los usuarios 
encuestados manifestaron no utilizar más de un modo de transporte para realizar su viaje. 

 

Figura 3-213. Integraci ón con otros modos de transporte  

 

Grupo consultor, 2016 

A continuación se presenta cuál fue el modo con el cual se complementó el viaje según el sector donde 
se realizó la encuesta, destacando que el principal modo de integración es el diablo rojo, seguido del 
transporte particular. 

Figura 3-214. Modo de integraci ón seg ún el sector de la encue sta 

 

Grupo consultor, 2016 
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Con el ánimo de conocer la integración de nuevas tecnologías en el servicio de transporte público 
individual tipo taxi, se preguntó a los usuarios si utilizaron algún tipo de aplicación (APP) para solicitar el 
servicio de taxi, a lo cual el 99.5% de los pasajeros respondió que no utilizó este tipo de tecnologías, 
mientras que el 0.5% restante manifestó utilizar la aplicación Easytaxi para solicitar el servicio. 

Sobre la percepción que tienen los usuarios de la calidad del servicio de taxi se evaluaron cinco 
aspectos: la limpieza, la seguridad, el estado y la ventilación de los vehículos que prestan el servicio, así 
como la disponibilidad de los mismos. Cada aspecto fue evaluado por los usuarios en una escala de 
excelente, bueno, regular, malo y pésimo.  

En primer lugar, es importante destacar que el 53% de los usuarios opinan que los vehículos están en 
buenas condiciones de limpieza y mantenimiento, el 34% piensa que están en regular condiciones y 
apenas el 9% piensa que los vehículos están en excelentes condiciones de limpieza y mantenimiento  

Figura 3-215. Percepci ón sobre la limpieza y el mantenimiento de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En segundo lugar, sobre la percepción de seguridad en el manejo de los vehículos, nuevamente más del 
50% de los usuarios encuestados manifestaron que las condiciones del servicio son buenas, mientras 
que menos del 7% cree que las condiciones de seguridad en el manejo son excelentes. 
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Figura 3-216. Percepci ón sobre la seguridad en el manejo de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

Al preguntarle a los usuarios sobre el estado de los vehículos que prestan el servicio de taxi más de la 
mitad de ellos manifestó que el estado es bueno, y apenas menos del 2% considera que el estado de los 
vehículos es malo (ver Figura 2-221). 

 

Figura 3-217. Percepci ón sobre el estado de los veh ículos  

 

Grupo consultor, 2016 

El cuarto criterio evaluado fue la ventilación de los vehículos, al respecto el 58% de los usuarios 
manifestaron que los vehículos presentan buenas condiciones de ventilación, entre 1% y 4% consideran 
que las condiciones de ventilación en los vehículos son malas o pésimas, y una vez más menos del 9% 
de los usuarios evaluó como excelente la calidad del servicio en relación a la ventilación (ver Figura 
2-222).  
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Figura 3-218. Percepci ón sobre la ventilaci ón de los vehículos  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-223 se ilustra la percepción de los usuarios encuestados sobre la disponibilidad del 
servicio. En este aspecto el 46% usuarios consideran que el servicio presenta buena o excelente 
disponibilidad; aun así, el 25% de los usuarios piensan que es malo o pésimo. 

Figura 3-219. Percepci ón sobre la disponibilidad del servicio de taxi  

 

Grupo consultor, 2016 

Para finalizar se le preguntó a los usuarios cuál es su opinión sobre el hecho de que algunos taxis 
presten un servicio colectivo y no individual, esto es, que recojan de forma informal a más pasajeros 
durante su trayecto. Al respecto, la Figura 2-224 muestra que más de la mitad de los usuarios están de 
acuerdo con que los taxis presten su servicio de forma colectiva,  donde tres de cada cinco pasajeros se 
mostraron de acuerdo con ello. 
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Figura 3-220. ¿Está de acuerdo en que el taxi funcione como un servicio colectivo?  

 

Grupo consultor, 2016 

3.1.5.2 Resultados estudio de ocupación visual en taxi 

A partir del estudio de ocupación visual se obtuvo información general de la oferta y demanda del 
sistema de transporte público individual: 

Å Volumen de vehículos de transporte público colectivo que circulan por las zonas 
representativas del AMP 

Å Nivel de ocupación de los vehículos y volumen de pasajeros que circulan por las zonas 
representativas del AMP 

Estación Calidonia 

Volumen de vehículos 

Con base en la cantidad de vehículos registrados en la estación de aforo Calidonia y la respectiva hora 
de paso, se estimó la cantidad de vehículos de transporte público individual que se encuentran dentro 
del área de influencia de la estación a lo largo del día, conforme se presenta en la Figura 2-225. A partir 
de esa figura es posible afirmar que entre las 06:00 y las 19:00 circulan entre 367 y 729 vehículos por 
hora. Por otro lado, se observa que durante el día sábado la oferta de vehículos de transporte público 
individual entre 06:00 y 19:00 cae por debajo de los 400 vehículos por hora y mientras que el resto de 
horas presentan un comportamiento similar que la de los días entre semana. 
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Figura 3-221. Oferta por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La Figura 2-226 muestra la variación de esa demanda a lo largo de 
un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que circulan por 
la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas oscila entorno 
de 398 y 583 usuarios por hora. 

Figura 3-222. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 

Figura 3-223. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil  
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Ocupación Día Hábil - Período PM Ocupación Día No Hábil - Período PM 

  

Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son mayores que los niveles de ocupación registrados en los días atípicos. Por otro lado no se evidenció 
mayor variación en el comportamiento del nivel de ocupación de los vehículos tanto a lo largo del día 
hábil como el día no hábil. 

En la Figura 2-228, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación es similar para el día típico y atípico y está entre 1.4 a 1.8 pasajeros por taxi. En el 
periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la ocupación promedio es mayor para el día atípico  llegando 
hasta 1.8, situación contraria al comportamiento de la noche donde la ocupación promedio para el día 
típico es mayor llegando a un máximo de 1.8 personas por taxi mientras que el día no hábil se reduce 
por debajo de 1.4 personas por taxi. 

Figura 3-224 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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En las siguientes figuras se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que los fines de semana se presenta mayor circulación de vehículos en vacío sobre todo 
entre las 6:30 am a 8:30 am.  

Figura 3-225. Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para  
un día hábil.  

 

Grupo consultor, 2016 

Figura 3-226. Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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Estación Concordia 

Volumen de vehículos 

A partir de la Figura 2-30 es posible afirmar que entre las 06:00 y las 19:00 circulan entre 344 y 667 
vehículos por hora. Por otro lado, se observa que durante el día sábado la oferta de vehículos de 
transporte público individual entre las 7:00 a 8:00 am, aumenta hasta 667 vehículos por hora, mientras 
que un día entre semana apenas llega hasta 437 vehículos. 

Figura 3-227. Oferta por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La Figura 2-31 muestran la variación de esa demanda a lo largo 
de un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que circulan 
por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas oscila 
entorno de 241 y 312 usuarios por hora. 
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Figura 3-228. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 

Figura 3-229. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil  

Ocupación Día Hábil - Período AM  Ocupación Día No Hábil - Período AM  
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Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son mayores que los niveles de ocupación registrados en los días atípicos. Por otro lado se evidenció un 
mayor nivel de ocupación de los vehículos en el horario de la mañana y una disminución a lo largo del 
resto del día (tanto para el día hábil como el día no hábil).   

En la Figura 2-234, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación tanto para el día típico y atípico presentan la misma tendencia decreciente, con un 
máximo a las 6:00 am de 1.3 y 1.2 pasajeros por taxi respectivamente. En el periodo del medio día 
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(10:00 ï 13:00) la ocupación promedio es mayor para el día atípico  llegando hasta 1.4, situación que se 
mantiene en las horas de la noche con una ocupación promedio es de 1.4 para el día no hábil y de 1.3 
personas por taxi para el día hábil. 

Figura 3-230 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguiente figuras se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que los fines de semana se presenta mayor circulación de vehículos en vacío sobre todo 
entre las 6:00 am a 11:00 am.  

Figura 3-231. Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil  
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Figura 3-232. Relación de los vehículos o cupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Estación La Doña 

Volumen de vehículos 

Con base en la cantidad de vehículos registrados en la estación de aforo la Doña y la respectiva hora de 
paso, se estimó la cantidad de vehículos de transporte público individual que se encuentran dentro del 
área de influencia de la estación a lo largo del día, conforme se presenta en la Figura 2-237. A partir de 
esa figura es posible afirmar que entre las 06:00 y las 19:00 circulan entre 80 y 590 vehículos por hora. 
Por otro lado, se observa que durante el día sábado la oferta de vehículos de transporte público 
individual cae en comparación con un día típico entre la franja horaria comprendida entre las 6:00 a 
10:30 am y mientras que el resto de horas presentan un comportamiento similar que la de los días entre 
semana. 
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Figura 3-233. Oferta por estación para un día hábil y un día no hábil.  

 

Grupo consultor, 2016 

Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La siguiente figura muestra la variación de esa demanda a lo largo 
de un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que circulan 
por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas oscila 
entorno de 51 y 314 usuarios por hora. 

 

Figura 3-234. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 

Figura 3-235. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil  
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Ocupación Día Hábil - Período PM Ocupación Día No Hábil - Período PM 

  

Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son mayores que los niveles de ocupación registrados en los días atípicos. Por otro lado no se evidenció 
mayor variación en el comportamiento del nivel de ocupación de los vehículos tanto a lo largo del día 
hábil como el día no hábil.   

En la Figura 2-240, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación tanto para el día típico y atípico presentan la misma tendencia decreciente, con un 
máximo a las 6:00 am de 1.3 pasajeros por taxi. En el periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la 
ocupación promedio es mayor para el día atípico  llegando hasta 1.4, situación que se mantiene en las 
horas de la noche con una ocupación promedio es de 1.5 para el día no hábil y de 1.4 personas por taxi 
para el día hábil. 
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Figura 3-236 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figura se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que los fines de semana se presenta mayor circulación de vehículos en vacío sobre todo 
entre las 6:00 am a 12:00 m. 

Figura 3-237. Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil  
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Figura 3-238. Relación de los vehículos ocu pados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Estación Los Andes 

Volumen de vehículos 

Con base en la cantidad de vehículos registrados en la estación de aforo los Andes y la respectiva hora 
de paso, se estimó la cantidad de vehículos de transporte público individual que se encuentran dentro 
del área de influencia de la estación a lo largo del día, conforme se presenta en la Figura 2-243. A partir 
de esa figura es posible afirmar que entre las 08:00 y las 19:00 circulan entre 100 y 230 vehículos por 
cuarto de hora, mientras que entre 06:00 y 07:45 la oferta de servicios aumenta aproximadamente a 260 
vehículos por cuarto de hora. Por otro lado, se observa que durante el día sábado la oferta de vehículos 
de transporte público individual cae a 40 vehículos por cuarto de hora entre las 06:00 y 07:00 am. 

Figura 3-239. Oferta por estación para un día hábil y un día no hábil  
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Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La siguiente figura muestra la variación de esa demanda a lo largo 
de un día típico entre semana y de fin de semana. Se observa que a lo largo del día la demanda en el 
día hábil es significativamente mayor que la de un día no hábil. En promedio, la demanda de pasajeros 
que circulan por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas 
oscila entorno de 70 y 210 usuarios por cuarto de hora (15 min). 

Figura 3-240. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 
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Figura 3-241. Ocup ación por estación para un día hábil y un día no hábil.  
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Ocupación Día Hábil - Período MM Ocupación Día No Hábil - Período MM 
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Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son mayores que los niveles de ocupación registrados en los días atípicos. Por otro lado no se evidenció 
mayor variación en el comportamiento del nivel de ocupación de los vehículos tanto a lo largo del día 
hábil, caso contraria al día no hábil en el cual en el periodo de la tarde-noche, los niveles de ocupación 
aumentan en comparación con el del periodo de la mañana. 

En la Figura 2-246, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación es similar para el día típico y atípico y está entre 1.3 a 1.5 pasajeros por taxi. En el 
periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la ocupación promedio es mayor para el día típico  llegando hasta 
1.4, situación contraria al comportamiento de la noche donde la ocupación promedio para el día atípico 
es mayor llegando a un máximo de 1.7 personas por taxi mientras que el día no hábil se reduce por 
debajo de 1.5 personas por taxi. 
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Figura 3-242 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguientes figuras se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que los fines de semana se presenta mayor circulación de vehículos en vacío sobre todo 
entre las 7:00 am a 12:30 m.  

Figura 3-243. Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil.  
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Figura 3-244. Relación de los vehículos ocupados Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil.  

 

Grupo consultor, 2016 

Estación Vista Alegre 

Volumen de vehículos 

Con base en la cantidad de vehículos registrados en la estación de aforo vista alegre y la respectiva 
hora de paso, se estimó la cantidad de vehículos de transporte público individual que se encuentran 
dentro del área de influencia de la estación a lo largo del día, conforme se presenta en la Figura 2-249. A 
partir de esa figura es posible afirmar que entre las 06:00 y las 15:00 circulan entre 60 y 180 vehículos 
por cuarto de hora, mientras que entre las 15:30 y 19:00 la oferta de servicios aumenta 
aproximadamente a 220 vehículos en periodos de 15 min. 

Figura 3-245. Oferta por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La siguiente figura muestra la variación de esa demanda a lo largo 
de un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que circulan 
por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas oscila 
entorno de 70 y 260 usuarios por cada 15 minutos. 

Figura 3-246. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil.  

 

Grupo consultor, 2016 

Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 
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Figura 3-247. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil.  

Ocupación Día Hábil - Período AM  Ocupación Día No Hábil - Período AM  
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Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante el mediodía y la tarde los niveles de ocupación en el 
día atípico son mayores que los niveles de ocupación registrados en los días típicos. De igual forma en 
las mismas franjas horarias (medio día ï tarde) se evidenciaron un menor número de vehículos 
circulando vacíos.   

En la Figura 2-252, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación del día hábil es mayor a la del día no hábil con una ocupación promedio de 2.0 y 
1.5 personas por taxi respectivamente. En el periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la ocupación 
promedio es mayor para el día atípico  llegando hasta 1.6, situación contraria al comportamiento de la 
noche donde la ocupación promedio para el día típico es mayor llegando a un máximo de 1.87 personas 
por taxi mientras que el día no hábil se reduce por debajo de 1.6 personas por taxi. 

Figura 3-248 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  
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En las siguientes figuras se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que entre semana se presenta mayor circulación de vehículos en vacío sobre todo entre 
las 8:00 am a 12:00 am. 

Figura 3-249. Relación de los vehículos ocupados Vs  los vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-250. Relación de los vehículos ocupados Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

0

20

40

60

80

100

120

140

V
e

h
íc

u
lo

s

Hora

Ocupado

Vacío

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

V
e

h
íc

u
lo

s

Hora

Ocupado

Vacío



 

 
Entregable 5. Informe final 

Fase II 
Diagnóstico 

 

  Página 3-150  

 

 

Estación Arraiján 

Volumen de vehículos 

Con base en la cantidad de vehículos registrados en la estación de aforo de Arraiján y la respectiva hora 
de paso, se estimó la cantidad de vehículos de transporte público individual que se encuentran dentro 
del área de influencia de la estación a lo largo del día, conforme se presenta en la Figura 2-255. A partir 
de esa figura es posible afirmar que entre las 06:00 y las 19:00 circulan entre 80 y 190 vehículos por 
cada cuarto de hora. Por otro lado, se observa que la oferta entre las 6:00 a 9:00 es mayor para el día 
no hábil mientras que entre las 10:00 a 17:00 la oferta es mayor en el día hábil. 

Figura 3-251. Oferta por estación para un día hábil y un día no  hábil  
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Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La siguiente figura muestra la variación de esa demanda a lo largo 
de un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que circulan 
por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas oscila 
entorno de 387 y 598 usuarios en la hora. 
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Figura 3-252. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 

Figura 3-253. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil  

Ocupación Día Hábil - Período AM  Ocupación Día No Hábil - Período AM  
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Ocupación Día Hábil - Período MM Ocupación Día No Hábil - Período MM 

  

Ocupación Día Hábil - Período PM Ocupación Día No Hábil - Período PM 

  

Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son similares a los niveles de ocupación registrados en los días atípicos. De igual forma no se evidenció 
mayor variación en el comportamiento del nivel de ocupación de los vehículos para el periodo de la 
mañana como para el periodo de la tarde en un día hábil como el día no hábil.   

En la Figura 2-258, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación del día hábil es mayor a la del día no hábil con una ocupación promedio de 1.96 y 
1.80 personas por taxi respectivamente. En el periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la ocupación 
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promedio es similar para los dos días con una ocupación promedio de 1.51 personas por taxi, situación 
contraria al comportamiento de la noche donde la ocupación promedio para el día atípico es mayor 
llegando a un máximo de 1.92 personas por taxi mientras que el día hábil se reduce por debajo de 1.5 
personas por taxi. 

Figura 3-254 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

En las siguiente figuras se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que tanto para los fines de semana como para entre semana se presenta mayor 
circulación de vehículos ocupados que en vacío, sobre todo en hora de la mañana y en horas de la 
tarde. 

Figura 3-255. Relación de los vehículos ocupados Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil  
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Figura 3-256. Relación de los vehículos oc upados Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Estación Chorrera 

Volumen de vehículos 

Con base en la cantidad de vehículos registrados en la estación de aforo chorrera y la respectiva hora 
de paso, se estimó la cantidad de vehículos de transporte público individual que se encuentran dentro 
del área de influencia de la estación a lo largo del día, conforme se presenta en la Figura 2-261. A partir 
de esa figura es posible afirmar que entre las 06:00 y las 19:00 circulan entre 18 y 80 vehículos por hora. 
Por otro lado, se observa que durante el día sábado la oferta de vehículos de transporte público 
individual entre 07:30 y 08:00 cae a 45 vehículos por cada cuarto de hora, mientras que para el día hábil 
dicho valor  oscila entre 70 vehículos en periodos de 15 minutos. 

Figura 3-257. Oferta por estación para un día hábil y un día no hábil.  
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Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La siguiente figura muestra la variación de esa demanda a lo largo 
de un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que circulan 
por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas oscila 
entorno de 15 y 54 usuarios por periodos de 15 minutos. 

Figura 3-258. Demanda por estación para u n día hábil y un día no hábil  
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Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 
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Figura 3-259. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil.  
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Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son menores que los niveles de ocupación registrados en los días atípicos. Por otro lado no se evidenció 
que la mayor variación en el comportamiento del nivel de ocupación de los vehículos tanto a lo largo del 
día hábil como el día no hábil se da al comparar el horario de la mañana (am) y el horario de la tarde ï 
noche (pm).   

En la Figura 2-264, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación del día hábil es mayor a la del día no hábil con una ocupación promedio de 1.45 y 
1.23 personas por taxi respectivamente. En el periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la ocupación 
promedio es similar para los dos días con una ocupación promedio de 1.37 personas por taxi, situación 
contraria al comportamiento de la noche donde la ocupación promedio para el día atípico es mayor 
llegando a un máximo de 1.67 personas por taxi mientras que el día hábil se reduce por debajo de 1.3 
personas por taxi. 
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Figura 3-260 Ocupación p romedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

En la Figura 2-265 y Figura 2-266 se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con 
usuarios (ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que los días hábiles presenta mayor circulación de vehículos en vacío sobre todo entre las 
15:00 am a 19:00 am.  

 

Figura 3-261. Relación de los vehículos ocupados  Vs los  vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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Figura 3-262. Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Estación Chepo 

Volumen de vehículos 

A partir de la Figura 2-267 es posible afirmar que entre las 06:00 y las 19:00 circulan entre 10 y 60 
vehículos por periodos de 15 minutos. Por otro lado, se observa que durante el día sábado la oferta de 
vehículos de transporte público individual tiene un máximo de 162 vehículos por hora, mientras que un 
día entre semana llega hasta 167 vehículos por hora. 

Figura 3-263. Oferta por estación para un día hábil y un día  no hábil.  

 

Grupo consultor, 2016 
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Volumen de pasajeros 

Con base en el cálculo de los niveles de ocupación se estimó la demanda que circula por el área de 
influencia de la estación en mención. La siguiente figura muestran la variación de esa demanda a lo 
largo de un día típico entre semana y de fin de semana. En promedio, la demanda de pasajeros que 
circulan por la estación en estudio en un día entre semana durante entre las 06:00 y las 19:00 horas 
oscila entorno de 121 y 256 usuarios en la hora. 

Figura 3-264. Demanda por estación para un día hábil y un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

Nivel de ocupación 

Con base en la inspección visual que realizaron los aforadores sobre la ocupación de los vehículos, se 
estimó el nivel de ocupación de los vehículos que circulan a lo largo del día en el área de influencia de la 
estación en estudio. En ese sentido, las siguientes figuras muestran el porcentaje de vehículos que 
transitan vacíos, con un pasajero, con dos pasajeros, con tres pasajeros, con cuatro pasajeros, durante 
un día típico entre semana y aun atípico en fin de semana. 
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Figura 3-265. Ocupación por estación para un día hábil y un día no hábil  

Ocupación Día Hábil - Período AM Ocupación Día No Hábil - Período AM 
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Grupo consultor, 2016 

De acuerdo con las ilustraciones anteriores, durante todo el día los niveles de ocupación en el día típico 
son mayores que los niveles de ocupación registrados en los días atípicos.   

En la Figura 2-270, se presenta la ocupación promedio de los taxis con pasajeros, se observa que en la 
mañana la ocupación del día hábil es mayor a la del día no hábil con una ocupación promedio de 2.12 y 
1.76 personas por taxi respectivamente. En el periodo del medio día (10:00 ï 13:00) la ocupación 
promedio es similar para los dos días con una ocupación promedio de 2.01 personas por taxi, situación 
contraria al comportamiento de la noche donde la ocupación promedio para el día atípico es mayor 
llegando a un máximo de 2.62 personas por taxi mientras que el día hábil se reduce por debajo de 2.0 
personas por taxi. 

Figura 3-266 Ocupación promedio sin vacíos para un día hábil y no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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En las siguiente figuras se muestran la relación que existe entre los vehículos que circulan con usuarios 
(ocupados) y los vehículos que circulan en vacío a lo largo de un día hábil y un día no hábil, 
evidenciando que tanto para los fines de semana como los días entre semana nunca se presentó  mayor   
circulación de vehículos en vacío que vehículos con pasajeros.  

Figura 3-267 Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día hábil  

 

Grupo consultor, 2016 

 

Figura 3-268 Relación de los vehículos ocupados  Vs los vehículos sin usuarios por estación para 
un día no hábil  

 

Grupo consultor, 2016 
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3.1.6 Estudios de impacto vial en estaciones específicas del metro 

En las inmediaciones de las estaciones de la Línea 1 del metro se han comenzado a ubicar piqueras no 
formalizadas que utilizan un carril de la vía para estacionarse en espera de usuarios, afectando la 
movilidad en la zona de influencia de la estación. Con el fin de identificar esta situación se realizaron dos 
visitas, durante el periodo pico en la mañana y en la tarde, en estaciones donde es más crítica la 
operación informal de taxis. 

3.1.6.1 Identificación de la problemática 

Las estaciones donde se encontró una mayor afectación sobre la movilidad son las de San Miguelito, 12 
de octubre, Fernández de Cordoba, Vía Argentina, Iglesia del Carmen y Cinco de Mayo. A continuación 
se muestran el reporte de estas visitas: 

¶ Iglesia del Carmen 

Los taxistas se ubican principalmente en el margen izquierdo de la calle Elvira Méndez y de la Vía 
España como se muestra en la siguiente figura. 

Figura 3-269 Identificación del problema en Iglesia del Carmen  

 

Fuente: Grupo consultor, 2016 

Los aspectos a destacar para este lugar y que son mostrados en las fotografías, son: 

¶ Existe señal que prohíbe estacionarse sobre la vía España 

¶ Se realizan paradas o circulación a baja velocidad, principalmente del costado izquierdo 

¶ En el costado derecho se presenta menos afectación por taxis. 
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Figura 3-270 Registro fotográfico en estación Iglesia del Carmen  

  

  

  

Fuente: Grupo consultor, 2016 

¶ Vía Argentina 

Para esta estación la mayor afectación se presenta en la salida cercana a la caja de Ahorros, afectando 
el carril preferencial de Metro Bus. Es frecuente encontrar paradas momentáneas o circulación a baja 
velocidad. Asimismo en las visitas de campo se encontró que la policía esporádicamente realiza 
operativos de control con el fin de regular el estacionamiento de los  taxis en la salidas de la estación. 
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Figura 3-271 Identificación del problema en Iglesia del Carmen  

 

Fuente: Grupo consultor, 2016 

Las siguientes imágenes ilustran la operación de taxis en este sitio. 

Figura 3-272 Registro fotográfico en estación Vía Argentina  

 

 

Fuente: Grupo consultor, 2016 

  


























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































