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Pese a que el servicio de taxis es fundamental para el transporte en Bogotá, 
este medio ha sido subvalorado —y hasta desdeñado— en los estudios, análisis 
y modelos de transporte urbano de la ciudad, en buena medida, por la precaria  
información que manejan las autoridades reguladoras acerca de las empresas,  
vehículos y conductores. Esta obra es un primer paso para entender las caracterís-
ticas del sistema y su potencialidad para enfrentar temas de tráfico en la capital, así 
como para cuantificar varios de sus componentes, como el hecho de que agrupa  
más de cincuenta mil vehículos que recorren 12,5 millones de kilómetros al día 
y que recauda ingresos equivalentes a 2,4 veces los de Transmilenio. Por todo lo 
anterior, es un trabajo indispensable para investigadores y estudiosos del tema de 
la movilidad en Bogotá.
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Introducción

La Universidad de los Andes, en su empeño de contribuir al conocimiento y en-
tendimiento de los problemas colombianos, entrega a la comunidad este libro so-
bre el sistema de taxis en Bogotá. El libro es el resultado del trabajo de varios años 
de profesores y estudiantes del Grupo de Estudios en Sostenibilidad Urbana y 
Regional (sur). Hasta la fecha este tema ha sido estudiado en Colombia de forma  
marginal y muy deficiente. Aspiramos a que este trabajo contribuya a interesar a 
otros sobre la importancia y pertinencia del tema.

Pese a que la actividad asociada a los taxis amarillos es importante para la 
ciudad,1 en la práctica este medio ha sido subvalorado —incluso se podría de-
cir que se ha desdeñado— en los estudios, en los análisis y en los modelos de 
transporte urbano de la ciudad. Los hallazgos de este trabajo muestran que es un 
sistema con recaudos diarios muy superiores a los de TransMilenio y similares a 
los del transporte colectivo, que recorre aproximadamente el 65 % del total de 
kilómetros de todos los vehículos privados de la ciudad. 

En las calles bogotanas, a cualquier hora del día o de la noche, hay muchos 
taxis en circulación y, en muchos casos, lo hacen vacíos, en busca de un nuevo 
cliente. Un estudio de caracterización del tráfico realizado por el Grupo sur en-
contró que, en horas valle y en vías céntricas, cerca de la mitad de los vehículos 

1	 Este trabajo estudia los taxis amarillos y se concentra en el caso de Bogotá. Los llamados taxis 
blancos pertenecen a la modalidad de transporte especial, y no es objeto de este trabajo.
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livianos en circulación eran taxis (y en vías perimetrales llegaban al 20 % del trá-
fico) (Bocarejo y Rodríguez-Valencia, 2009). 

Todos esos vehículos recorren grandes distancias al día, muchas veces sin pa-
sajeros, para prestar un servicio necesario a los bogotanos. De ahí nuestra moti-
vación para estudiar sus efectos reales sobre el transporte, pero también sobre el 
tráfico, el consumo energético, la contaminación, la accidentalidad, entre otros 
temas. 

El gobierno de Bogotá, ciudad de cerca de 7,5 millones de habitantes, de-
bería mantener información completa y actualizada sobre sus sistemas de trans-
porte, incluidos los taxis. Esta información es un insumo fundamental para las 
autoridades que regulan el sistema. La realidad es completamente distinta. La 
administración no conoce el sistema de taxis y su información es incompleta y 
desordenada, en el mejor de los casos. Por ser un sistema desconocido, que no 
se ha estudiado debidamente, las decisiones regulatorias han sido inapropiadas y 
contraproducentes. 

Este trabajo es de carácter meramente exploratorio. Ha sido realizado con muy 
escasos recursos económicos y tiene por objeto aproximarse a una comprensión 
general del sistema; pero, una vez concluido, su lectura muestra con claridad cuán 
perentorio es para la ciudad conocer mucho más a fondo el sistema mediante un 
esfuerzo de estudio mayor y sistemático. Simplemente nos propusimos estudiar 
y documentar el sistema de servicio de transporte de taxis en Bogotá, caracterizar 
los principales actores que participan en la industria, explorar su economía y sus 
incentivos y describir con algún detalle la operación del sistema. También revi-
samos las normas vigentes y realizamos un intento de aproximarnos a conocer 
los costos del servicio y su relación con la tarifa. En lo relativo a externalidades, 
intentamos cuantificar algunos posibles impactos negativos.

Aspiramos a ser un punto de partida para trabajos más ambiciosos y a esti-
mular la discusión sobre la conveniencia del sistema actual. Hay grandes posi-
bilidades de mejoras en todos los aspectos del sistema. Sin embargo, el libro es 
predominantemente descriptivo (no propositivo), aunque en algunas secciones 
discutamos algunas ideas de posible reforma.

Las fuentes de información que utilizamos provienen archivos oficiales y de 
una magra bibliografía pertinente. Como complemento, adelantamos aforos y 
mediciones en terreno, consultamos trabajos de grado de nuestros estudiantes 
sobre aspectos específicos del tema y adelantamos una encuesta formal a con-
ductores de taxi, así como entrevistas en profundidad a otros actores del sistema.

El documento está estructurado de la siguiente forma: en el capítulo 1 se 
presentan algunas definiciones y conceptos extraídos de la literatura académica. 


