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Abstract

This article shows the methodological process that was used to design, validate, and give
reliability to the instrument called “variables of the social, cultural and economic environment of
the moto-taxis service” in order to know the perception from within the society. The instrument
was reviewed by five experts and submitted to a judgment of ten experts, later it was applied to
a group of twenty-five people with the aim of evaluating the clarity of the instructions and the
variables of the instrument. The instrument is made up of three dimensions: social, cultural and
economic. The expert review indicated the approval of the instrument, specifying grammatical
and orthographic observations. Expert judgment revealed content validity (Aiken’s V>0.75;
VI>0.50). Regarding the pilot group test, a favorable opinion was obtained, obtaining an optimal
value in reliability (Cronbach’s Alpha: 0.91). It is concluded that the instrument is valid in content
and a massive application can be carried out in order to analyze and diagnose the perception with
data to a representative sample.
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Introduccion

El fenomeno del Mototaxismo es una actividad econdmica asociada al uso de una motocicleta
de tres ruedas con carroceria como alternativa de servicio para el transporte de pasajeros
principalmente. Sin embargo, también puede ser utilizada para el uso de transporte de
mercancias en menor proporcion. En este articulo se observa que en varios lugares del mundo
se utiliza este tipo de transporte, en cada pais/region puede denominarse de diferente manera
y el disefio de la misma puede tener un ligero cambio. Incluso en algunos lugares, las “motos”
son un referente cultural asociado esencialmente al uso en el transporte popular, tanto para
brindar un servicio de traslado a los habitantes como para uso turistico; sin lugar a duda, las
dos alternativas de uso son una derrama econdmica para el lugar puesto que su costo varia
segun el tipo de servicio y las distancias.

El término moto-taxi es definido por el Diccionario de la Real Academia Espafiola
(Real Academia Espafiola, 2014) como “motocicleta de tres ruedas con techo que se usa
como medio de transporte popular para distancias cortas” a cambio de dinero. Este término
ha sido acufiado ya en mas de 25 paises. Estudiar el ambiente social, cultural y econémico
del negocio y del servicio que prestan las moto-taxis en el mundo, remite decir que es el
fendomeno asociado al uso de la motocicleta y los beneficios que ella tienen en la sociedad
y el beneficio econdmico que brinda al usuario (Sanchez et al., 2019). En este sentido, la
investigacion que se presenta en este documento sera estudiada desde el punto de vista
del servicio de transporte de pasajeros, asi como reparto de mercancias o transporte de
pequefia carga (Olaya, 2017). Particularmente se disefia, valida y se le da confiabilidad a un
instrumento que se propone con el fin de contar con un instrumento confiable para recabar
informacion y, posteriormente, analizarla y precisar cudl es la percepcion que se tiene con
respecto al tema.

Ahora bien, en algunos lugares del mundo, como la India y Tailandia, las moto-taxis
tienen carroceria, tres ruedas y se denominan de distintas formas, dependiendo del idioma y
lugar, siendo las mas comunes Tuck-Tucks, rickshaw, autorickshaw, moto-taxis, entre otras,
mostrando asi caracteristicas “atipicas” de una moto (2 ruedas y sin carroceria). En China,
India y Tailandia, las motos que brindan el servicio al publico son un referente cultural como
medio de transporte popular para residentes del lugar, también son parte de los recorridos

turisticos (Oshima et al., 2007). Es importante sefialar que se estima que circulan desde la
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década del 60. Ademas, este tipo de vehiculos son un servicio exclusivo de moto-taxis en
ciudades como Londres, donde funcionan desde 1995 como un servicio profesional, legal,
seguro y efectivo.

Por otro lado, en Francia, las moto-taxis son mas populares, su llegada data desde el
ano 2003. En este caso, para hacer referencia a sus tarifas van desde los 25 euros a los 110 o
mas, esto dependiendo de los recorridos, de la distancia (Prisco y Serna, 2017). Con relacion
a este tipo de transporte y de servicio, es importante mencionar que hay motos de dos llantas
en el mercado y también hay motos de tres llantas con carroceria (tuks-tuks), los cuales son
a pedal o motor y se ven desde 2011. A los conductores de este tipo de vehiculo (tuks-tuks)
generalmente en sus inicios no se les exigia licencia, puesto que incursionaron en el mercado
como transporte muy parecido al de las bicicletas; actualmente son una forma de transporte
ilegal (llevar pasajeros si exige licencia) que las autoridades tratan de controlar a través de
multas. Para poder acceder al servicio, hay que concertarlo previamente, pues no es posible
conseguirlos en las calles o en un punto delimitado. Se estima que més de 600 moto-taxis
circulan en Paris. En 2005, habia mas de 15 empresas que ofrecian el servicio (legal, de dos
llantas) y solo una de ellas alcanzé en 2006 utilidades por 800,000 euros (Olaya, 2017).

En Madrid existen desde 2009 con la empresa Moto-City, la cual recibi6 un
reconocimiento por parte de la ciudad por su compromiso con el medioambiente en la
reduccion del CO2; desde 2012, una nueva empresa ingres6 al mercado con precios
mas competitivos (desde 1.5 euros, 0.7 euros por kilometro) y mayores comodidades
como techo, maleteros, cubiertas laterales para el frio, taximetro con emision de tickets,
datafono, calefaccion, elementos de proteccion desechables, impermeables, sistema de
georreferenciacion (GPS) para que a la solicitud se ubique al moto-taxista mas cercano y se
envie. Esta fue una iniciativa de un par de latinoamericanos (cubano y argentino), quienes
estudiaron las experiencias de Paris y Londres (Espacio Madrid, 2021). Esta propuesta
encontro resistencia en el sector de taxistas, que los ven como una amenaza. Estos altimos,
presionaron a las autoridades a quitarles el letrero que los identificaba como taxis, también
se les obligd a quitar el taximetro, este tipo de problematica se encuentra latente en paises
como México, Pert, Paraguay, Brasil, Cuba, Ecuador, El Salvador, Honduras, Guatemala,
Nicaragua y Colombia.

Existen varias investigaciones sobre el uso del servicio de los moto-taxis en varios

paises (Cervero y Golub, 2007; Da Silva, Cardoso y Santos, 2011; Dufty y Robinson, 2004;
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Giraldo-Aristizébal y Toro, 2008; Golub et al., 2009; Guillen, Ishida y Okamoto, 2013; Holtz
y Lindau, 2009; Kopp, 2011). El fenémeno del llamado Mototaxismo es objeto de estudio por
sus distintas implicaciones en la economia local y en aspectos como la movilidad y los indices
de accidentalidad, asi como el desarrollo de la situacion social, visto también en algunas
ciudades como un asunto cultural y estudiado desde el &mbito de su evolucidon historica.

Para el caso de Pert, el Ministerio de Transporte (Olaya, 2017) publico resultados en
una investigacion sobre el perfil socio econdmico y cultural de conductores de moto-taxis en el
area metropolitana de Lima y Callao. En esa investigacion se destaca que se encuentran obvias
coincidencias con el caso colombiano; es decir, las motivaciones y las razones por las cuales los
moto-taxistas, o el llamado Mototaxismo, es un fenomeno social con varias aristas mas alla de
ser un medio de transporte legal o ilegal. Alli se describe al moto-taxista de la ciudad como un
agente economico emprendedor, ademas de ser una expresion de la economia joven, menor de 28
afios, soltero, sin hijos, predominantemente con educacion secundaria, autogenerador de empleo
y principal aportante en la economia del hogar, con ingresos limitados, propietario del vehiculo,
propenso a accidentes de transito, vulnerable ante asaltos, incrédulo frente a la mejora en la gestion
municipal, por lo que no aspira a cambiar su actividad de moto-taxista (Olaya, 2017). Caso similar
es la situacion en Santo Domingo Tehuantepec, Oaxaca, pero que atn este tipo de informacién no
ha sido reportada en revistas indexadas como una investigacion relevante.

Por otro lado, para el caso de Colombia, Montoya, Delgado y Fuertes (2015) sefialan
que el Mototaxismo estd presente en 26 ciudades, e inici6 en Cotorra, un municipio del
departamento de Cordoba. Sin embargo, en las distintas entrevistas hechas no hay una
coincidencia sobre el municipio, vereda o corregimiento del departamento de Cordoba o de
Sucre donde se dieron los primeros moto-taxis. Lo mismo sucede con el afio de aparicion,
pues los estudios coinciden en establecer que fue entre los afos de 1998 y 2001 que se
inicia la actividad. De acuerdo con el séptimo estudio sociodemografico de los usuarios de
motos en Colombia, realizado por el Comité de Ensambladoras Japonesas, en el afio 2011
el Mototaxismo generaba 450 mil empleos. En el octavo estudio, que recoge los datos de
2012, el Mototaxismo desaparece del informe y la variable relacionada con el uso de las
motos por “aumento de ingresos” quedod reducida a las actividades de domicilio y mensajeria.
Este caso, también tiene semejanza con la situacion de introduccion de motos de tres ruedas
con carroceria en Santo Domingo Tehuantepec, Oaxaca, México, pudiendo aseverar que los

ensambladores japoneses tuvieron gran demanda y proliferacion de este tipo de vehiculos y
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se dieron a conocer en México y el mundo muy rapidamente por los beneficios positivos que
presentaron los vehiculos en sus inicios. Por otra parte, también es importante sefalar que con
este tipo de vehiculos se hace necesario formular una logistica adecuada municipal urbana
para el uso eficiente de motos y moto-taxis (Domecq y Sarmiento, 2015).

En México, y particularmente en el Istmo de Tehuantepec, data el servicio de transporte
publico por medio de motos con tres ruedas y carroceria desde la introduccion de este tipo de
vehiculos en el ano de 2010, antecediéndole el transporte de personas con canastillas ancladas
a una bicicleta, esto con el fin de ofrecer un servicio de transporte econdmico para trasladarse
de un lugar a otro en distancias cortas.

Haciendo referencia al costo del transporte, por ejemplo, una corrida (ruta) del
aeropuerto de Londres al Centro puede costar 30 euros, y la espera es cobrada por hora, a
70 euros cada una (Solar-Santos, 2013). Esto pudiera deberse a que en Londres este tipo
de transporte no es convencional y pudiera utilizarse de manera masiva como un recorrido
turistico mas que como un servicio para las personas del lugar. En este sentido, es importante
estudiar la importancia del uso de las moto-taxis con relacion a la actividad del servicio de
transporte mediante las moto-taxis, también es relevante investigar los actores involucrados
en dicha actividad, asi como las implicaciones que rodean a los involucrados en esta actividad

para conocer la percepcion con respecto a los ambientes sociales, culturales y econdmicos.

Generalidades del desarrollo economico

En el ambito econdmico, el concepto de “desarrollo” se precisa que alcanzé gran relevancia
principalmente por el impulso que le dio la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU)
mediante sus programas y comisiones que enmarcan a dicha organizacion. En este contexto,
se ha considerado como sin6nimo de crecimiento econdmico, de tal manera que tanto la
palabra de desarrollo como la de crecimiento econdomico son equiparables. Estos conceptos
se consideraron muy limitados ya que solo contemplaba el incremento de algunas variables
economicas, como el Producto Interno Bruto (PIB) o PIB per capita, pero sin tomar en cuenta
las posibles mejoras en el &mbito social, politico y cultural, que generan un mayor bienestar
en una region o pais (Diaz y Ascoli, 20006).

El desarrollo es un proceso que abarca el crecimiento econémico y una modernizacion

econdmica y social, que consistente con en el cambio estructural de la economia y las



6 Regiones y Desarrollo Sustentable - Afio XXIII - No. 44 - 2022 - ISSN 2594-1429

instituciones de un pais, dichos cambios pueden ser: econdmicos, politicos, sociales y
culturales, que pueden estar vigentes en la sociedad, o bien en procesos de cambio que cuyo
resultado tltimo es la consecucion de un mayor nivel de desarrollo humano y una ampliacion
de la capacidad y la libertad de las personas (Diaz y Ascoli, 2006). En otras palabras, el
concepto de desarrollo es considerado muy complejo, pues se refiere a un crecimiento
econdémico sostenido a largo plazo, por lo que dicho crecimiento acelerado y por demas
sostenido implica connotaciones de desafio y un avance creciente, continuo y sostenido en
todos los ambitos mencionados en donde abarca el crecimiento economico, ademas de ser
considerado como una condicidon necesaria. Sin embargo, se requiere de mejoras sustanciales

en aspectos sociales, politicos y culturales de una sociedad para alcanzar el desarrollo.

Teoria neoclasica del crecimiento

La teoria neoclasica del crecimiento y la posibilidad de convergencia, se apoya en el modelo
Solow-Swan. Dicho modelo supone rendimientos decrecientes y un mercado de competencia
casi perfecta; es decir, sin fluctuaciones y muy predecible. También establece que el nivel

de produccion de una economia se determina a partir del stock de capital, del trabajo y

de la tecnologia. En esta teoria neoclésica, la tecnologia desempefia un papel sumamente
importante y que ademads es considerada por las economias con un libre acceso a ella. El

resultado es la siguiente funcion de produccion (Gutiérrez, 2006):

Ecuacion 1
Y=f(K,L,A)

Donde:
Y = Producto real
L = Fuerza de trabajo
K = Stock de capital
A = Nivel de tecnologia

Es importante destacar que la acumulacion de capital depende del ahorro en toda la

economia. En este sentido, el crecimiento de la poblacion y el progreso tecnologico son dos
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variables exdgenas, que se determinan fuera del modelo (Gutiérrez, 2006). Esto implica
que el crecimiento de una region o pais no sea sostenible a largo plazo, por el supuesto
de los rendimientos decrecientes, los cuales provocan una reduccion del ingreso y de la
productividad marginal a medida que el capital se incrementa, reduciendo los incentivos para
ahorrar e invertir (Iturribarria, 2000).
Los factores productivos denominados por la letra K, y la letra L, son bienes rivales que
contribuyen en el nivel de produccion; mientras que la tecnologia (A) se considera no rival.

Este modelo hace uso de la funcién de produccion Cobb-Douglass (Gutiérrez, 2006).

Ecuacion 2
Y = (AK?*) (L'®)

Donde:
A= Tecnologia
K= Capital
L= Trabajo
@yl = Indican la contribucion proporcional de cada factor productivo: capital y trabajo al

producto real.

Esta teoria se basa en la hipotesis de convergencia entre diferentes territorios. Esto
significa que en alglin momento las regiones o paises tendran el mismo nivel de crecimiento
en el producto real. Una de las principales variables del modelo es la fluctuacion regional
del capital per capita, que determinara el nivel de productividad de la mano de obra, de
los salarios y la renta por persona. En este sentido, Cuadrado-Roura (1995) indica que
en condiciones de mercado y sin la existencia de fricciones o limitantes de la movilidad
(situacion que puede estar condicionada por las instituciones o reglas del juego industrial),
el factor trabajo se desplaza de regiones atrasadas o con bajo crecimiento a regiones mas
avanzadas y dindmicas en términos econdémicos. Mientras que el capital hace lo contrario (se
mueve de las regiones de mayor crecimiento a las de menor crecimiento econdmico), puesto
que la tasa de rendimiento marginal es mayor en regiones donde los salarios y el capital per
capita son mas bajos. La acumulacion de capital tenderd a igualarse en ambas regiones y lo

mismo pasara después de un periodo de tiempo con la renta per cépita.
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En términos empiricos, a lo largo de la historia se ha observado que la expansioén
hacia las regiones menos favorecidas se genera mayormente en aquellos sectores de
producciones de tipo tradicional; es decir, en productos de poco crecimiento, que se elaboran
con tecnologia, donde la produccion es estdndar y la mano de obra tiene muy poco nivel de
especializacion (Ingaramo, Bianchi y Vivenza, 2009). La convergencia que se genera puede
ser de tipo absoluta, esta convergencia se presenta cuando el ingreso per capita de una region
converge con las demas, pero de manera independiente a sus condiciones iniciales.

Existe también la convergencia condicional, la cual se origina entre naciones que tienen
la misma estructura productiva y tecnologia. Por ultimo, se presenta la convergencia de
clubes, cuando el ingreso per capita de economias con estructuras parecidas se igualan entre
si, solo si las condiciones iniciales son similares (Blacutt, s.a.; Montero-Troya, 2018). En este
modelo neoclésico, la tecnologia es un elemento clave que favorece la convergencia, ya que
da la pauta para que las economias pobres puedan imitar y adoptar tecnologias y procesos
productivos desarrollados por economias avanzadas a un bajo costo. Dichos elementos, en
teoria, ayudarian a disminuir la distancia que separa a las economias atrasadas de las mas
avanzadas; es decir, de las economias en vias de desarrollo a las economias desarrolladas
(Iturribarria, 2000). Sin embargo, existen elementos institucionales que limitan la libre
movilidad de factores y tecnologia, que no han permitido la convergencia econdmica.

Las reglas productivas y comerciales que operan a nivel internacional han condicionado el
desarrollo econdmico, en gran medida se debe a las politicas comerciales entre los paises. Aun
cuando el proceso de globalizacion ha facilitado la libre movilidad de capital, se ha limitado la
movilidad del factor trabajo y la tecnologia. Solo en algunos sectores productivos y regiones
ligadas a las cadenas productivas internacionales ha aumentado el nivel de crecimiento casi
como en las economias desarrolladas, aunque no ha sido un crecimiento homogéneo en todas las

regiones y paises, sino solo en las actividades ligadas a sectores exportadores.

La teoria estructuralista del desarrollo

La teoria estructuralista, también conocida como el paradigma centro-periferia, fue
presentada en 1949 por Raul Prebish, a través de la Comision Econdmica para América
Latina y el Caribe en el articulo “El desarrollo econémico de la América Latina y algunos

de sus principales problemas” (Prebisch y Cabafias, 1949). Esta teoria concibe al desarrollo
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como un proceso de acumulacion de capital, ligado al proceso tecnoldgico, al aumento de
la productividad del trabajo y al incremento en el nivel medio de vida de la poblacion (Kay,
1998; Sztulwark, 2005). El modelo establece dos regiones con diferente nivel de desarrollo y
de difusion del progreso técnico dentro del sistema econdmico: centro y periferia. El centro
estd formado por las economias desarrolladas, con mayores niveles de crecimiento, en las que
operan las técnicas capitalistas de produccion y elevados niveles tecnologicos. La periferia
se constituye por las economias que estan rezagadas en términos de sistemas de produccion,
organizacion y tecnoldgicos (Brisefio, Quintero y Ruiz, 2013; Sztulwark, 2005).

Esta configuracion del sistema centro-periferia es resultado del proceso histérico a
partir de difusion del progreso técnico, que asume la idea de un desarrollo desigual originario.
En el centro, el proceso de propagacion de este progreso requiere de menor tiempo; sin
embargo, en la periferia que posee un atraso inicial se difunde en el sector primario de tipo
exportador y sectores vinculados a ¢l, pero no en toda la estructura productiva. Esto provoca
que la periferia adquiera dos rasgos: un caracter especializado denominado unilateralmente
desarrollado, y el otro una estructura heterogénea que es parcialmente rezagada, la cual
provoca la coexistencia de sectores con alta productividad del trabajo y otros mas rezagados,
con bajos niveles de productividad; mientras que el centro se caracteriza por tener
estructuras productivas diversificadas y homogéneas. Esta diferencia estructural establece
una especializacion productiva a nivel internacional, mientras que los centros producian y
exportaban bienes de tipo industrial, dicha situacion fue una caracteristica hasta la década de
los 70, la periferia producia y exportaba unicamente materias primas y alimentos (Sztulwark,
2005), pero carente de servicios basicos.

El modelo establecia algunas recomendaciones para generar desarrollo en la
periferia, en las cuales se requeria una participacion activa del gobierno, en un esquema
de proteccionismo a la industria nacional y restricciones a cierto tipo de importaciones,
un componente adicional de elementos institucionales que podria favorecer o retrasar el
desarrollo. El impulso inicial partiria del sector exportador primario, que permitiria los
recursos necesarios para impulsar la industrializacion. Este proceso comenzaria con la
produccion de bienes de consumo tecnoldgicamente sencillos; avanzando gradualmente hacia
la produccién de bienes de consumo e intermedios con mayor complejidad tecnoldgica; hasta
alcanzar la produccion de bienes de capital. Un proceso de coordinacion y cooperacion entre

sectores productivos: empresarios, sindicatos, trabajadores y gobierno que requeria de ciertas
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reglas instituciones nacionales, pero, sobre todo, saber jugar con las reglas internacionales del
centro que articulan los incentivos para alcanzar el objetivo final en el proceso de desarrollo.

La falta de cooperacion y coordinacion, por la forma de implementar el modelo,
provoco poca diversificacion horizontal e integracion vertical de los sectores productivos.
Algunas de las principales limitantes fueron el tamafio del mercado nacional, los bajos niveles
de productividad y de competitividad de la industria nacional ligados a la disponibilidad
de tecnologia, estrechamente relacionados a las reglas de difusion de las tecnologias de las
grandes empresas multinacionales que establecian las reglas en el comercio internacional, de
difusion de los avances tecnologicos y del capital requerido para fomentar las inversiones. Los
actores economicos ligados al sector exportador primario, que eran el motor de crecimiento de
las economias de la periferia, no percibieron mejores beneficios a corto plazo, para articular
un sector industrial que no podia competir con las empresas y productos extranjeros, con
mayores niveles de productividad y competitividad.

Desde la vision de los estructuralistas, la especializacion de bienes primarios era un
problema para las economias de la periferia, ya que los beneficios del progreso tecnoldgico
se concentraban en la industria. Un elemento caracteristico de los paises de la periferia es la
heterogeneidad en términos de productividad, una coexistencia de actividades y sectores en
la que la productividad del trabajo era elevada, ligada al sector exportacion y actividades de
baja productividad en el resto de las actividades. Los mayores niveles de progreso tecnologico
y productividad se presentaban en el sector agro-minero exportador, sin distribuirse al resto
del sistema econdmico. Esta polarizacion del centro y la periferia podrian profundizarse
mas a consecuencia del grado de organizacion de los trabajadores y el poder oligopolico de
las empresas, alguna situacion como esta estaria asociada a elementos institucionales. Una
organizacion sindical fuerte que se hace presente en las economias del centro contribuyen a
una mayor difusion del progreso técnico, esto se contrasta con la débil organizacion obrera
de los paises de la periferia (Bricefio Quintero y Ruiz, 2013). Si bien esta teoria desarrolla sus
postulados sobre grupos de paises, es claro que también puede aplicarse para representar la
dinamica de crecimiento regional dentro de un mismo pais.

Por otro lado, el proceso de globalizacion, que inici6 desde finales de la década de los
70, establecio un nuevo contexto de reglas o instituciones a escala global. Dicha globalizacion
genero un proceso de especializacion parecido al planteado por los estructuralistas, a partir

de la segmentacion de los procesos productivos y de la busqueda de ventajas comparativas y
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competitivas a nivel internacional, estructurando cadenas productivas a nivel internacional,
guiadas por empresas internacionales, que ocasionaron un desigual nivel de desarrollo en
sectores y regiones. Las empresas, sectores, regiones y paises vinculados a estas cadenas
productivas a escala internacional, se convirtieron en verdaderos polos de desarrollo, que
marginaron a todas aquellas regiones y paises que no presentaran ventajas comparativas y

competitivas de las cadenas productivas globales.

La teoria institucionalista

La teoria institucionalista explica como las instituciones influyen en el crecimiento econdmico
a largo plazo en regiones y paises. En este sentido, las instituciones juegan un papel muy
importante en la sociedad, pues son las encargadas de instaurar las reglas en una sociedad para
su dinamismo; en otro sentido, también son consideradas como las limitaciones ideadas por
el hombre que dan forma a la interaccion humana (North y Barcena,1993). Salguero (2006)
propone diversos elementos importantes en el desarrollo regional, dichos elementos parten de
la propuesta de Narth. Algunos elementos que se pueden destacar son:

a) Modernizacion de las instituciones: las instituciones proveen certeza y confianza a los
actores econdmicos y a la sociedad en general. Por tal motivo, es importante la presencia
del Estado, que especifique los derechos de propiedad y haga cumplir los contratos entre
las partes con organizacion y gobernabilidad. Esta situacion generard incentivos positivos
para la inversion y, por lo tanto, aumentara el crecimiento econémico.

b) La poblacion: es importante interpretar la historia de los pueblos, asociada a reglas
informales, aspectos culturales e ideologicos, pero también la trayectoria de las
instituciones, su evolucion a lo largo del tiempo, con ello se permite definir las razones
de cémo los individuos toman y han tomado decisiones, tal es el caso del por qué
algunos pueblos tienen un mayor indice de crecimiento econémico; por qué otros tienen
tasas de impunidad y de delitos muy altos; por qué algunos han alcanzado niveles de
desarrollo importantes en educacion, salud, ciencia y tecnologia, calidad humana y son
agrupaciones lideres.

¢) Reduccion de los costos de transaccion: los costos de transaccion son costos por la
busqueda de informacion y por hacer cumplir los acuerdos y contratos. Uno de los

pilares mas importantes del desarrollo es la competitividad de las empresas, regiones
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y paises, que se transcribe en mayores niveles de rentabilidad, en donde uno de los
componentes importantes son los costos de las empresas. North y Barcena (1993)
establece que la diferencia en los niveles de crecimiento de los paises y regiones
depende en gran medida de estos costos de transaccion, que pueden disminuir por el
tipo de instituciones utilizadas. Las instituciones son importantes en la disminucion de
los costos de transaccion, los cuales permiten reducir los costos totales de las empresas

y por lo tanto aumentar la competitividad de empresas.

En este sentido, se debe considerar el desarrollo institucional, el cual se establece como
un proceso automatico, perpetuo y de auto refuerzo de las reglas y procedimientos (Saavedra,
2016). Hernandez (2013) explica que este se orienta a mejorar y fortalecer la estructura
organizacional interna, los sistemas administrativos, incluyendo el monitoreo y la evaluacion,
la administracion financiera, presupuestos y contabilidad, auditoria y planeacion de sistemas,
administracion del personal, desarrollo y entrenamiento, relaciones inter institucionales,
estructuras institucionales de sectores y subsectores, marco legal y regulaciones y
procedimientos gubernamentales (Vargas, 2013). Asi, las instituciones proveen estructuras
para definir y limitar las elecciones de los agentes econdmicos, lo que reduce la incertidumbre
mediante la regulacion de la parte legal de los derechos de propiedad, y el establecimiento de
convenciones sociales y normas informales que aumentan la productividad y también reducen
costos en las empresas.

Por otro lado, la certidumbre generada por la implementacion de instituciones bien
definidas reduce los costos de transaccion y el oportunismo, el cual afecta el crecimiento y
desarrollo de regiones y paises. Dando como resultado un mejor desempefio, coordinacion y
cooperacion, eficiencia, productividad y mayores niveles de competitividad y beneficios, que
permitiran un crecimiento sostenido a largo plazo. Un complemento importante para entender
el desarrollo es la clasificacion de las instituciones en instituciones inclusivas y extractivas
(Acemoglu y Robinson, 2014). Acemoglu y Robinson exponen que las instituciones
econdmicas inclusivas, posibilitan y fomentan la participacion de la gran mayoria de las
personas en actividades econdmicas que aprovechan mejor su talento y sus habilidades y
permiten que cada individuo pueda elegir lo que desea.

En este sentido, las instituciones econdmicas inclusivas crean mercados que permiten

que el crecimiento se distribuya, de manera méas o menos homogénea, entre todos los agentes
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de la sociedad. Si todos se benefician por el crecimiento econdmico generado, existen
incentivos en seguir cooperando. Ademas, las instituciones econdmicas inclusivas generan
otros dos motores de prosperidad: la tecnologia y la educacion. El desarrollo econémico
sostenido conduce a mejoras tecnologicas que permiten que los factores productivos
incrementen su productividad (Acemoglu y Robinson, 2014, y con ello la competitividad de
una empresa o pais, generando crecimiento y desarrollo, si se establecen los mecanismos de
coordinacion y cooperacion adecuados.
Por el contrario, las instituciones econdmicas extractivas tienen como objetivo extraer
rentas y riqueza de un subconjunto de la sociedad para beneficiar a otro grupo distinto
de la misma (Acemoglu y Robinson, 2014. Este tipo de instituciones generaran un bajo
nivel de coordinacidn, cooperacion, crecimiento y atraso econémico en los paises que las
implementen; de hecho, crearan un ambiente de oportunismo y desconfianza en los agentes
economicos e incrementara los costos de transaccion, afectando los niveles de eficiencia y

competitividad. Esta Glltima situacion podria explicar las fallas en el modelo centro periferia.

Metodologia

Disefio, validacion y confiabilidad de un instrumento mediante propiedades psicométricas
(Montero y Leon, 2005), con la finalidad de conocer el contexto social, cultural, y el impacto
econdmico que se tiene a partir de la actividad del Mototaxismo e indagar las diversas
alternativas de movilidad social mediante transporte popular publico en Santo Domingo

Tehuantepec, Oaxaca (ver Figura 1).
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Figura 1

Ubicacion de Santo Domingo Tehuantepec, Oaxaca, México

Santo Domingo Tehuantepec, Oaxaca

Fuente: elaboracion propia.

Tehuantepec es una ciudad del sureste de México, en el estado de Oaxaca, en la region del
Istmo de Tehuantepec, cuyo nombre oficial es Santo Domingo Tehuantepec, y es cabecera
del municipio del mismo nombre. Situada a los margenes del rio Tehuantepec (guigu roo
guisii, en zapoteco), la ciudad se encuentra a 100 metros sobre el nivel del mar, en una zona
muy calida, de escasa oscilacion térmica a lo largo del afo, 19 °C como minima en el mes

de enero y 37 °C como maxima en el mes mas calido. El rio ha sido y sigue siendo el motor
de la agricultura, a través de canales de riego. Los productos agricolas se centran en ajonjoli,
coco, platano y mango. También hay ganaderia vacuna y ovina. Las artesanias son importante
tradicion, en especial la alfareria y los vestidos de tehuana.

Santo Domingo Tehuantepec, Salina Cruz y San Blas Atempa pertenecen a la zona
metropolitana de Tehuantepec con un total de 161,337 habitantes, ocupando el puesto nimero
52 a nivel nacional. Los datos que reporta el censo del Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e informatica del afio 2020 (INEGI, 2020) reflejan que la poblacion total de Santo
Domingo Tehuantepec es de 67,739 habitantes, siendo 51.5% mujeres y 48.5% hombres. Los
rangos de edad que concentraron mayor poblacion fueron 10 a 14 afos (6,317 habitantes), 5 a

9 afos (5,848 habitantes) y 15 a 19 afos (5,782 habitantes). Sin lugar a duda, la actividad del
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Mototaxismo en la ciudad de Santo Domingo Tehuantepec, Oaxaca, es una actividad diaria
preponderante con un registro oficial de 550 motocicletas utilizadas para el alquiler.

El instrumento propuesto siguié una serie de pasos metodologicos que comprendieron
desde el proceso de la seleccion de jueces expertos para validar en un primer momento el
instrumento (Buela-Casal y Sierra, 1997), en un segundo momento se valido el contenido
(Escobar-Pérez y Cuervo-Martinez, 2008; Fernandez-Goémez et al., 2020) mediante la V de
Aiken (Aiken, 1980;1985), con la finalidad de asegurar que el instrumento sea relevante,
adecuado y que, ademas, corresponda con los constructos planteados. Por tltimo, se aplico el
Alfa de Cronbach (Cronbach, 1951) y las pruebas piloto del instrumento con la finalidad de
recabar informacion relevante e implementar las sugerencias con el objetivo de contar con el

instrumento final (ver Figura 2).

Figura 2
Diagrama de flujo de la metodologia

e )

nalisic de propiedades
psicometricas del constmcto
¥

Revisicn de la literatura

| Dlisefiodel instrumento |<—

N SN~ e i NS R
Jueces [ Sdlecamdesgpettos |

+
EXP ertos | Validez de contenide |

Inicio

Revizar v corregir las
__________________________________ sugerendasde losjueces

Elinstrumento ==
relevants,

Validacion de

Colltel'lidﬂ adecuado v
(V de Aiken's) s e
ES Aiken's V=075
nlc—1)
Confiabilidad

Aplicar el inshumento aun
grupe pilete

(Alfa de Cronbach’s)
Amnalisis de

2 _ yN 2
N fox— 2,04 _ |
resultados. Revisar v corregirlas

N—1 & = 0.60) sugerenciasde losjusces

S R S e
Instrumento
final

Fuente: adaptado de Acosta-Banda et al. (2021).

e




16 Regiones y Desarrollo Sustentable - Afio XXIII - No. 44 - 2022 - ISSN 2594-1429

El instrumento que se propone aborda tres dimensiones con variables relacionadas al contexto
social, cultural y el econdmico, cuyo objetivo es conocer la percepcion de los habitantes con
respecto a las dimensiones mencionadas. El instrumento propuesto comprende variables y

las respuestas del instrumento disefiado tienen una escala tipo Likert de cinco niveles para
cada variable, esto con el fin de captar la percepcion. Los descriptores tipo Likert son: 1)
nunca; 2) casi nunca; 3) ocasionalmente; 4) casi siempre; y 5) siempre. Particularmente para
las variables nimero ocho y nueve se utilizaron respuestas diferentes. Con respecto a la
variable ocho de la dimensidon econdmica tiene el siguiente descriptor tipo Likert: 1) mala; 2)
indiferente; 3) buena; 4) muy buena; y 5) excelente, dichos descriptores también en una escala
del uno al cinco. Para la variable nueve, también de la dimension econdmica se emplearon

los siguientes descriptores: 1) totalmente en desacuerdo; 2) en desacuerdo; 3) indiferente y/o
neutro; 4) de acuerdo; y 5) totalmente de acuerdo. El instrumento contempla en su totalidad

diez variables distribuidas en las tres dimensiones: social, cultural y econémica (ver Tabla 1).

Tabla 1
Dimensiones y variables del ambiente social, cultural y economico del servicio de moto-taxis
Dimensiones Variables
1.  Con qué frecuencia saluda al abordar el transporte.
Dimension 1. 2. Con qué frecuencia pregunta como ha pasado el dia.
Social 3. Genera conversacion durante el trayecto a su destino.
4.  Existen alternativas de transporte diferente a una moto-taxi.
5. Con qué frecuencia utiliza algin signo de vestimenta tradicional.
Dimension 2. 6. Con qué frecuencia escuch@ hablar la lengua nativa durante el recorrido/

Cultural. trayecto que sura el servicio.
Con qué frecuencia utiliz@ una moto-taxi como medio de transporte.

8.  En general, como percibe la retribucion econémica por la actividad del
moto-taxismo.
Dimension 3. 9. Esta de acuerdo que el costo del transporte por el servicio de una moto-
Econémico. taxi es economico.
10. La modernizacion del transporte de una moto-taxi impacta en el precio del
servicio.

Fuente: elaboracion propia.

Resultados

El instrumento se sometio a la revision de cinco expertos en el area de disefio y validacion

de instrumentos, cuya formacion profesional es acorde al tema abordado en dicho
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instrumento, con el fin de valorar la pertenencia, relevancia y la viabilidad de las variables

planteadas (Buela-Casal y Sierra, 1997). En esta primera fase, los datos de los Factores

Sociodemograficos se visualizan en la Tabla 2.

Tabla 2
Datos Sociodemograficos de Jueces expertos
Indicador Jueces expertos
] Hombres: 60%
Género -
Mujeres: 40%
Maestria: 40%
Ultimo nivel de estudio Doctorado: 40%
Posdoctorado: 20%
Areas de experiencia profesional Tecnologia: 0 %
Docencia: 80%
Emprendimiento: 20%
Media + Desviacion estandar
Anos de experiencia profesional 20+9.6

Anos de experiencia docente-investigativa 5.45 +4.20

Articulos publicados 5.50+6.75
Libros publicados 0.33+0.72
Ponenc1a§ y/q memorias publicadas en 8.45 + 11.68
eventos cientificos

Experiencia en la revision, disefio y/o 100%

validacion de instrumentos de investigacion

Fuente: elaboracion propia.

Con respecto a la revision de los cinco jueces: en general precisaron errores gramaticales y
ortograficos, sefialando ajustes en un par de variables con el fin contar con un instrumento
bien redactado, es asi que los jueces observaron la pertinencia y la relevancia del instrumento
en su totalidad. La siguiente fase realizada en este estudio corresponde a diez jueces
expertos, preguntando la pertinencia y la redaccion de las dimensiones que se proponen en el

instrumento, las respuestas se recogieron y se pueden visualizar en la Tabla 3.
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Tabla 3
Resumen de la pertinencia y la redaccion de las dimensiones propuestas
Pertinencia Redaccion
Dimension Bajo Aceptable Buen Excelente Bajo Aceptable Buen Excelente
nivel nivel nivel nivel nivel nivel nivel nivel

1 Social 0% 0% 40%  60% 0% 0% 10%  90%

2 Cultural 0% 0% 30%  70% 0% 0% 10%  90%

3  Economica 0% 0% 40%  70% 0% 0% 20% 80%

Fuente: elaboracion propia.

La evaluacion cuantitativa por parte de los jueces expertos se observa en la Tabla 4. En esta se
visualiza que todas las variables se validaron en pertinencia y redaccion; para este analisis se
realiz6 el coeficiente de V de Aiken (V de Aiken>0.75; VI>0.50) (Penfield y Giacobbi, 2004;
Cicchetti, 1994). En este sentido, cabe sefialar que todos los items lograron valores aceptables

y/o superiores a los recomendados.

Tabla 4
Resultados del calculo de la V de Aiken e intervalo de confianza al 99% para los criterios de

pertinencia y redaccion de items y descriptores

Pertinencia Redaccion
Variables Valor Valor V DE Valor Valor
V DE AIKEN inferior  superior AIKEN inferior superior
1 0.889 0.741 0.889 0.852 0.657 0.938
2 0.856 0.671 0.976 0.889 0.691 0.956
3 0.889 0.691 0.968 0.889 0.691 0.956
4 0.889 0.691 0.966 0.889 0.691 0.956
5 0.926 0.737 0.982 0.926 0.737 0.982
6 0.778 0.665 0.904 0.704 0.589 0.855
7 0.889 0.691 0.966 0.889 0.691 0.966
8 0.963 0.787 0.995 0.963 0.787 0.995
9 0.926 0.737 0.982 0.889 0.691 0.966
10 0.855 0.725 0.927 0.815 0.715 0.927

Fuente: elaboracion propia.
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Por ultimo, se realizo la prueba piloto del instrumento a un grupo compuesto por 25 personas

que integraban los diferentes colectivos de moto-taxis de manera presencial en formatos

impresos en papel (ver Tabla 5). Esta fase tuvo como objetivo realizar un analisis inicial de
confiabilidad mediante el Alfa de Cronbach (Cronbach, 1951).

Tabla 5

Datos sociodemogrdficos del grupo piloto

Género

Hombres: 92%

Mujeres: 8%

Ultimo nivel de estudio

Primaria: 12%

Secundaria: 24%

Preparatoria: 64%

Licenciatura: 0%

Jornada Laboral

+12 hrs diarias: 24%

De +8 hrs a 12 hrs diarias: 56%

De 4hrs a 8 hrs diarias: 12%

<4 hras diarias: 8%

Edad

Promedio: 26.24 afios
Desviacion estandar:8.12 afios

Zona de residencia

Rural: 8%

Urbana: 16%

Semi-urbana: 76%

Fuente: elaboracion propia.

La aplicacion al grupo piloto reflejo resultados satisfactorios y, en general, se obtuvo una

opinidn favorable en cuanto a la comprension de las instrucciones y de las variables; en este

sentido, el analisis inicial de confiabilidad arroj6 un valor 6ptimo (Alfa de Cronbach: 0.91).
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Tabla 6
Encuesta de satisfaccion del grupo piloto
Variables Nunca Casinunca Ocasionalmente -Cas1 Siempre
siempre
1. Las instrucciones s~ 0% 0% 0% 0% 100%
comprendieron
2. Las variables se 0% 0% 0% 8% 92%
comprendieron

Fuente: elaboracion propia.

Finalmente, y posterior a todas las mejoras sefialadas por parte del juicio de expertos y grupo
piloto, se realizaron los cambios solicitados obteniendo asi una version final del disefio del

instrumento pertinente y con claridad en la redaccion de sus items.

Discusion y conclusiones

El estudio de las percepciones con respecto al impacto social, cultural y economico es
fundamental, ya que permite entender los vinculos existentes dentro de una sociedad y como
se perciben estos temas para generar movilidad, asi como alternativas existentes. Por lo tanto,
el conocimiento de la percepcion que se tiene sobre los temas relacionados con aspectos
sociales, culturales y economicos son aspectos de relevancia permitiendo conocer y concebir
los lazos que tiene la poblacion.

El instrumento descrito en este articulo representa un aporte al tema, ya que mediante él
se conocera por una parte aspectos sociales y como los seres humanos interactian en el medio
social; del mismo modo, por medio del instrumento, se recab6 informacion relacionada con el
conocimiento de la cultura-tradicion en la region, y saber si el medio de transporte a partir de una
moto se considera como parte de una cultura; por ultimo, conocer las percepciones con respecto a
los ingresos econdmicos que se tienen a partir de la actividad econdomica del Mototaxismo.

Se entiende que las dimensiones que integra el instrumento son indicadores de
lo que se pretende medir (variables sociales, culturales y econdmicas), y se requiere su
comprobacion. Por lo tanto, el instrumento fue sujeto a un proceso formal que comprendio
la revision por jueces expertos, validacion de contenido, confiabilidad y una prueba piloto.

En este orden metodoldgico, la revision de los jueces expertos tuvo por objetivo determinar
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si las dimensiones y las variables son pertenecientes y representativos al constructo tedrico a
evaluar y también verificar si la redaccion es pertinente (Buela-Casal y Sierra, 1997; Garcia
y Fernandez, 2008; Lopez, y Hinojosa, 2016). A partir a los resultados, las sugerencias en
cuento a redaccion fueron importantes y, por lo tanto, se incluyeron en el instrumento final.

En este sentido, del proceso utilizado para analizar la validacion del contenido se
destaca la seleccion de jueces, el nimero de jueces y el esquema implementado (cuali-
cuantitativo) (Kimberlin y Winterstein, 2008; Mills et al. 2012), por lo que han sido denotados
de importancia (Mendoza y Garza, 2009). Con respecto a la evaluacion de la pertinencia y
redaccion de las dimensiones propuestas fue favorable y validados, en redaccion.

Es de importancia denotar que un aspecto elemental en un instrumento es su claridad
en instruccion y variables con el fin de adecuarlos para la poblacion objetivo (Carvajal et al.,
2011; Corral, 2009; Cordoba, 2017), por lo que se hace necesario el establecimiento de un
pilotaje del instrumento. En este sentido, mediante la aplicacion de la prueba a un grupo piloto
del presente instrumento se pudo verificar que las instrucciones y variables del instrumento
fueron consideradas como satisfactorias.

La confiabilidad es considerada como una propiedad que designa la constancia y
precision de los resultados que obtiene un instrumento al aplicarlo en distintas ocasiones
(Fortin y Nadeau, 1999; Polit y Hungler, 1999). En este sentido, el valor que se obtuvo
fue de 0.91, indicando que la aplicacion del instrumento produce resultados consistentes y
coherentes (Caparo, 2016; Soriano, 2014), por lo tanto, se verifica la correlacion entre las
variables y la representacion del concepto abordado (Tavakol y Dennick, 2011; Welch y
Comer, 1988).

Se concluye que el presente instrumento es una herramienta para la recopilacion de
informacion confiable y oportuna con respecto al impacto social, cultural y econdmico en la
region del Istmo de Tehuantepec, Oaxaca, generado a partir del transporte popular llamado
moto-taxis. Una vez que se complete el marco de andlisis de propiedades psicométricas
permitird recabar informacion valiosa para conocer la percepcion de la poblacion y generar
alternativas de movilidad social, alternativas de actividades econdmicas, indicaciones para el
transporte, mejorar las condiciones del transporte, etcétera; del mismo modo, se recomienda
continuar con la aplicacion muestral a la poblacion en cuestion, ya que mediante este
muestreo se podran analizar las propiedades psicométricas de mayor relevancia (Martinez,

2017), indicada en la validez de constructo y también evidenciar la consistencia entre el perfil
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referencial y las pruebas en la que consiste sustentar el grado en que los puntajes de la prueba

representan el atributo evaluado (Leyva, 2011).
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