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PROYECTO DE ACUERDO N° 436 DE 2022

PRIMER DEBATE

“POR MEDIO DEL CUAL SE ESTABLECEN LOS LINEAMIENTOS PARA LA REGLAMENTACION
DE LA PRESTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN TRICICLOS O
TRICIMOVILES NO MOTORIZADOS Y TRICIMOVILES CON PEDALEO ASISTIDO”

EXPOSICION DE MOTIVOS:
. OBJETIVO:

El presente proyecto de acuerdo tiene como objeto establecer los lineamientos para la reglamentacion
de la prestacién del servicio de transporte publico en el Distrito en vehiculos no motorizados como
triciclos o tricimdviles, llamados también Bicitaxis y tricimoviles con pedaleo asistido, también
denominados Mototaxis. Teniendo en cuenta la decision de la Corte Constitucional en la sentencia C-
981 de 2010y lo estipulado en la Resolucién 3256 de 2018 del Ministerio de Transporte.

ll.  JUSTIFICACION:
II.I. Descripcion del Contexto.
En 2013, la Secretaria Distrital de Movilidad junto con la Universidad Nacional de Colombia adelant6 un
censo de las personas dedicadas al bicitaxismo en la ciudad, el cual establecié que la poblacion
dedicada al bicitaximo es de 3.054 personas y el nimero de triciclos o equipos es de 3.477 unidades,
de los cuales el 53% son los duefios de vehiculo y alrededor de 1.651 personas son los duefios de
vehiculo que lo tienen alquilado a uno o més conductores.

Este censo también pudo establecer que de los 3.054 bicitaxistas que hay en la ciudad un 51.4% del
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total ejercen su actividad en la localidad de Kennedy, el 21.3% en la localidad de Bosa, el 11.1% en
Suba, el 4.5% en la localidad de Usaquén y el 4.0% en la localidad de Engativa.

No obstante, los resultados del estudio de caracterizacion del bicitaxismo de 2019 de la Secretaria de
Movilidad dan cuenta de un incremento alto en las cifras tanto de nUmero de vehiculos, como de la
utilizacion y demanda de este tipo de servicios.

El nimero de vehiculos prestando el servicio de primera y Ultima milla en 2019 es de 4.616 revelando
un incremento de un 51% del numero de vehiculos respecto a la medicién de 2013. Adicionalmente, la
participacion de vehiculos con motor a combustién paso en el mismo periodo de 0,2% a 51%.

En este ejercicio se caracterizaron un total de 5.530 personas, de estas 2.209 personas son Unicamente

conductores (40%), 1.952 son propietarios y conductores (35%) y 1.330 son Unicamente propietarios
(24%).

2013

3.054

Vehiculos

2019

- O 4.616
-\ Vehiculos

CONVECIONES

i No motorizado Motor eléctrico
mmm Pedaleo asistido f Motor a combustion

Fuente: Estudio de caracterizacion del bicitaxismo de 2019.

Este mismo estudio de caracterizacion también indica que Kennedy y Bosa concentran el 64% del total
vehiculos. El 36% restante se encuentra distribuido en las demas localidades. El 77% de los vehiculos
en Ciudad Bolivar son a combustion. El 56% de los vehiculos en Bosa son no motorizados. El 35% de
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los vehiculos en Barrios Unidos son de pedaleo asistido. El 17% de los vehiculos en Suba tienen motor
eléctrico.

Por otra parte, en los resultados de la caracterizacion de usuarios de bicicletas y bicitaxis realizada por
el equipo de encuestas de la Direccion de Estudios de Desarrollo Econémico de la Alcaldia de Bogotéa
durante agosto de 2019, se evidencia que la mayoria de usuarios de bicitaxis (conductores) invierten
semanalmente y mensualmente en servicios de mantenimiento, mientras que la frecuencia de acceso a
estos servicios por parte de la mayoria de los usuarios convencionales (que usan la bicicleta con fines
recreativos o de transporte) es semestral.

Estos datos evidencian que la poblacion dedicada al trabajo informal del bicitaxismo con las
caracteristicas suficientes para el distrito empiece a desarrollar o extender la cobertura de muchos de
sus programas sociales. La falta de normatividad que reglamente este trabajo informal ha caracterizado
no sélo el ejercicio de este quehacer sino también las condiciones y problemas que afectas a la poblacion
dedicada a esta actividad.

Usuarios de bicicletas comunes Usuarios de bicitaxis (conductores)

0,6% . 3,2% 3,6%_ 6,2%
10,8%

1,6%

6,7%

, 22,0%

61,5%

= Otro Anualmente

= No reportd No invierte
P ®m Semanalmente = Semestralmente

» Otra Frecuencia = Semestralmente
® Mensualmente

= Mensualmente = Semanalmente

Fuente. Direccion de Estudios de Desarrollo Econdmico, 2019.

Es decir que, la importancia del subsector como un eslabén de la cadena productiva de la bicicleta no
solo esta asociada a la contribucion en el mejoramiento del sistema de transporte, si no que representa
un segmento de clientes que hace un consumo recurrente de los servicios de mantenimiento y
reparacion de Bicicletas, lo que contribuye al crecimiento de estos sectores econémicos emergentes, no
sin antes referir el inmenso aporte que ello trae al transporte multimodal, amigable con el medio ambiente
y la salud de la personas.

En lo que respecta al servicio que prestan, los bicitaxis se han especializado en cubrir zonas de la ciudad
que el transporte publico masivo o colectivo no alcanza a atender o no cubre con la frecuencia deseada
la demanda de transporte. Los bicitaxis realizan recorridos que pueden comprender entre 5 a 20
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cuadras. Asi los bicitaxis se han convertido en una suerte de “alimentadores” del sistema de transporte
publico de Bogota. Esto es particularmente evidente alrededor de las estaciones “intermedias” de
Transmilenio donde al no haber ni alimentadores ni buses tradicionales que lleven desde y hacia la
estacion, muchos usuarios se ven forzados a tomar la decisiébn de caminar largos recorridos, cancelar
un valor dos veces superior al de Transmilenio por tomar una carrera minima en un taxi 0 tomar un
bicitaxi. Dado que un recorrido en bicitaxi cuesta alrededor de una tercera parte de la carrera minima en
un taxi en horario diurno y una quinta parte en horario nocturno no es sorprendente que muchos usuarios
opten por el bicitaxi.

Aunque esta modalidad de “alimentador” del Transmilenio es frecuente entre los bicitaxistas,
evidentemente no es la Unica y muchas personas utilizan bicitaxis para hacer desplazamientos dentro
del mismo barrio o para acercarse a un punto con acceso al transporte publico tradicional. De cualquier
manera, que se preste el servicio de bicitaxi, este es por ahora informal y ofrece enormes peligros para
la integridad fisica de los usuarios que se arriesgan a usarlo, por eso el Concejo de Bogota, esta en el
deber de establecer normas para intentar regularlo y por encima de todo proteger a los ciudadanos.

En cuanto a la tarifa por el servicio de transporte en bicitaxi, aunque no es idéntica en toda la ciudad, se
calcula segun la distancia que se recorra en el vehiculo y oscila entre los 1.000 y 2.000 pesos por
pasajero. Se ha establecido que un conductor de bicitaxi realiza entre 30 y 50 viajes diariamente,
ganando un promedio de 40.000 a 60.000 pesos diarios, después de pagar el parqueadero y la cuota
diaria al propietario del vehiculo. En este sentido, si el conductor trabaja seis dias a la semana con un
ingreso promedio de 50.000 pesos, sus ingresos mensuales llegarian a ser de $1'200.000 pesos.

De acuerdo a los datos del reciente censo efectuado por la Secretaria Distrital de Movilidad y la
Universidad Nacional, establecieron que el mayor porcentaje de los censados (38,5%) trabaja seis dias
a la semana, con un ingreso bruto diario que se encuentra entre los 40.000 a 60.000 pesos. Esto quiere
decir que los ingresos de este porcentaje de la poblacion censada estan entre los 960.000 a 1.440.000
pesos. El grupo poblacional al que le sigue con un mayor porcentage de ingresos, reporté que por seis
dias de trabajo alcanzan a tener un ingreso bruto de 30.000 a 39.000 pesos. Es decir, que mensualmente
este porcentaje de bicitaxistas alcanzan a tener un ingreso mensual de $720.000 a $936.000 pesos.

Teniendo en cuenta los anteriores datos, y partiendo que el salario minimo legal mensual vigente es de
$1.000.000 pesos, se puede concluir que el bicitaxismo se constituye en una opcion laboral-que resuelve
las situaciones econdmicas para muchas familias bogotanas, sobre todo cuando muchos de los actuales
conductores de bicitaxi no terminaron la secundaria y que eso les haria mas dificil emplearse
formalmente.

Conforme a lo anterior, el servicio del bicitaxismo es una actividad rentable para los conductores, pero
ademds es un negocio con una estructura empresarial compleja que tiene muchas similitudes con la de
buses y taxis en sus inicios. Una ruta de bicitaxis normalmente nace cuando un empresario del
bicitaxismo identifica un trayecto con una demanda atractiva de pasajeros y decide empezar a operarla
con algunos vehiculos propios. Para hacerlo, contrata algunos conductores quienes le deben entregar
un monto fijo diario (hoy esta alrededor de los 15.000 pesos) y otorgandole exclusividad de operacién
de la ruta. Para que un nuevo vehiculo pueda operar en esa ruta debe cancelarle al “duefio” un monto
que oscila entre los $300.000 y $1°000.000 de pesos dependiendo de la demanda de pasajeros que
tenga el sector. Esa “exclusividad” de operacién en ocasiones es garantizada a través de mecanismos
violentos o de intimidacion fisica.
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Por econdmica que parezca a primera vista la tarifa por pasaje en bicitaxi, constituye un gasto adicional
gue debe sumarse al precio del pasaje en transmilenio o en cualquier otro medio de transporte que sea
alimentado por el bicitaxismo. Este costo tarifario adicional ha de contemplarse en el costo de la tarifa
final, sobre la cual se trabaja en la estructuracion del SITP, sistema del que no puede separarse el
bicitaxismo si es que el Distrito Capital permite su funcionamiento. Es claro que de aceptarse este medio
de transporte como “Alimentador intermedio” del SITP, debera regularse ampliamente garantizando para
el usuario y los prestadores del servicio que su existencia sea tranquila, pacifica y dentro de las normas
de transito y transporte vigente en el pais. Permitir su funcionamiento por fuera de la legalidad es aceptar
la incompetencia de las autoridades para frenar el crecimiento de economias informales dafiinas para la
vida econdémica de la ciudad y con alto indice de peligrosidad para los ciudadanos.

En algunos sectores de la ciudad el servicio del bicitaxismo esta tan organizado que ya cuentas con
organizaciones como la Asociacién Transportadora Ecolégica de Tricimoviles, Cooperativa Asotrans -
Artisuba o la Federacion Ecoldgica de Tricimoviles de Colombia (Fecotricol). Asi mismo hay zonas con
pico y placa de bicitaxis, empresas que han improvisado placas para sus vehiculos, otras que tienen
tablas de precios para los usuarios y propietarios de bicitaxis que venden espacio en sus vehiculos para
publicidad, es decir un paralelo informal normativizando lo que debe hacer el Estado.

Con més de 4.000 conductores, y la presencia en al menos 11 localidades de la ciudad, el bicitaxismo
es una realidad que las autoridades nacionales y distritales ya no pueden esconder. Sin embargo, asi
como los bicitaxis prestan un servicio conveniente, ecoldgico y econémico a los usuarios, las condiciones
de éste no son Optimas y frecuentemente se encuentran los siguientes inconvenientes:

e Vehiculos sin las condiciones de seguridad adecuadas debido a un disefio y una construccion
deficientes.
e Vehiculos circulando por vias arterias donde ponen en peligro la integridad fisica del conductor
y de los pasajeros.
Menores de edad conduciendo los vehiculos.
Conductores que maltratan o cobran mas de lo “justo” a los pasajeros.
Vehiculos estacionados en el espacio publico donde obstaculizan el transito de peatones.?
Conflictos entre conductores o empresas de bicitaxis sobre quién tiene el derecho a operar cierta
ruta.
Conductores sin ningun tipo de seguridad social o proteccion contra riesgos profesionales.
¢ Ninguna contribucién de conductores o propietarios de bicitaxi al Distrito y al mantenimiento de
la infraestructura que utilizan.
e Elusuario del Bicitaxi se ve obligado a pagar sumas adicionales por su transporte ante la desidia
de las autoridades de transito para organizarle una ruta de transporte segura eficiente y oportuna.
Para este usuario la tarifa de transporte es mas costosa que para los que no tienen que usar
bicitaxi.
Muchos de estos problemas serian facilmente solucionados con una reglamentacién de la actividad en
concordancia y un control por parte de las autoridades, sin embargo, la posicion del Ministerio de
Transporte y de la Secretaria Distrital de Movilidad ha sido la de tratar de evitar que se preste el servicio
a través de la sancion de los conductores y el decomiso de vehiculos, medidas que resultan ineficaces
y ademas de incrementar los problemas sociales y tensiones Estado-sociedad.

1 Segun comunicacion 2012EE9114 del DADEP uno de los principales problemas del espacio publico en Kennedy es su
ocupacion por bicitaxistas
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Por supuesto la imposicién de comparendos a los conductores y el decomiso de vehiculos por prestar
el servicio de transporte de pasajeros en vehiculos no motorizados, no ha sido bien recibido por los
bicitaxistas quienes consideran que se les esté violando el derecho al trabajo. Esto ha llevado a varios
enfrentamientos con la Policia en distintos puntos de la ciudad y durante varios afios.

DEMANDA Y NECESIDADES EN MOVILIDAD

Desde otro angulo, segun el Informe Calidad de Vida 2019 del Observatorio Bogotd Cémo Vamos, la
pandemia del Coronavirus trajo consigo un impacto negativo en la utilizacion del transporte publico,
reduciendo su capacidad maxima al 35% para garantizar el distanciamiento social necesario para mitigar
riesgos de contagio. Fendmeno por el cual la ciudadania empezé a utilizar la bicicleta de manera mas
regular. El informe agrega que:

“El Covid-19 plantea como una oportunidad y necesidad continuar con la expansion de la red de
ciclo-infraestructura y mejorar su conectividad, de tal manera que siga aumentando el uso de
este medio sostenible.”

Y, de manera destacable, este Informe de Calidad de Vida hace un llamado especial y en animo
propositivo en la promocion de la movilidad sostenible:

“Bogota debe seguir buscando la sostenibilidad en su modelo de movilidad; éste debe ser visto desdelos
aspectos sociales (proteccion de vida y equidad), ambientales, econémicos y de viabilidad financiera.
Entre los mayores retos de ciudad se encuentra: constituir un modelo integral de movilidad que articule
y conecte todos los medios de transporte, proveer la infraestructura necesaria, gestionar eficientemente
la operacion y disefiar incentivos para que los ciudadanos opten por usar modos sostenibles que a su
vez aporten a la calidad del aire y a la movilidad de la ciudad; denominados la gestion de la demanda
de trafico.”

En 2016, el Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo PNUD, la Fundacién Corona y la Red de
Ciudades Como Vamos, realizaron el primer documento de linea de base de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) para ciudades en Colombia. Luego, en 2018, el Centro de Pensamiento
Estratégico Internacional (CEPEI), la World Wildlife Fund (WWF) Colombia, The Nature Conservancy
(TNC), la organizacion Transforma, la Red de Ciudades Como Vamos, y la consultora KPMG,
cooperaron en la elaboracion del Informe Luz sobre los Objetivos de Desarrollo Sostenible en
Colombia. En estos dos documentos se establecieron los cinco retos urbanos para la implementacion
de la agenda de desarrollo sostenible en Colombia.

En dicho informe, el Reto Urbano 4, Ciudades Sostenibles e Inclusivas, describe literalmente:

“Se requieren ciudades con espacios publicos, infraestructura y servicios de transporte publico
adecuados, que motiven a pasear, desplazarse en bicicleta y otras formas de movilidad
respetuosas del medio ambiente, especialmente para aquellos barrios densamente poblados,
logrando hacerlos mas compactos, animados y atractivos para vecinos e inversionistas. Es por
ello, que tener ciudades sostenibles e inclusivas es el cuarto reto urbano. Uno de los elementos
fundamentales es el espacio publico y la forma como contribuye a la interaccion e inclusion de
diferentes grupos poblacionales, e incide en las actividades econdémicas.”

A su vez, la Encuesta de Movilidad 2019 revelé que el numero diario de viajes en bicicleta
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practicamente se duplicé entre 2011y 2019, creciendo de 441.135 viajes a 880.367, siendo los hombres
los que més implementan este medio de transporte; en 2019 se contabilizaron 667.708 viajes en bicicleta
por hombres contra 212.660 viajes de la mujer.

La encuesta también revela que Kennedy y Bosa concentran la mayor poblacion de biciusuarios;
localidades cuyo estrato socioecondémico se ubica en niveles 1, 2y 3.
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Paraddéjicamente, el documento también indica que los estratos 1, 2 y 3 de Bogota son los que registran
menor nimero de bicicletas por cada 1.000 habitantes. Por ejemplo, en el estrato 1 se calculan 111
bicicletas por cada 1.000 habitantes, mientras que el estrato 6 se cuentan 319 bicicletas por cada 1.000
habitantes. Es decir, quienes mas se movilizan en bicicleta, son quienes menos tienen bicicletas; lo que
demuestra una oportunidad potencial para la concepcidon de politicas publicas que estimulen la
preferencia de la bicicleta para la ciudadania perteneciente a estratos socioeconémicos 1, 2y 3.
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Por otro lado, si se revisa la estadistica de tiempos de viaje promedio para viajes unimodales, donde
se promedia el tiempo de caminata antes de llegar al punto de acceso al transporte, el tiempo de
espera para tomar el vehiculo, tiempo dentro del vehiculo y tiempo de caminata después de dejar el
vehiculo, se puede afirmar que el bicitaxi y la patineta son las modalidades de transporte mas

eficientes.

Tiempos de viaje promedio para viajes unimodales
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- Tiempo de caminata posterior: 4 minutos
Tiempo total de viaje promedio para la bicitaxi: 48 minutos

Modalidades de transporte como el Bus SITP Zonal cuenta con un promedio de viaje total de 83 minutos,
Transmilenio 78 minutos, el transporte informal 57 minutos y el transporte intermunicipal 68 minutos.

La reduccion del tiempo en los trayectos y viajes urbanos, definitivamente traeria beneficios en la calidad
de vida de todos los ciudadanos, teniendo en cuenta la estadistica ya expuesta por el observatorio
INRIX, del deshonroso lugar que ocupa la capital colombiana entre las ciudades del mundo donde mas
tiempo invierten los ciudadanos en su movilidad.

Il.Il. Antecedentes Juridicos

Anteriormente, varios proyectos de acuerdo han intentado sin éxito reglamentar la operacion del servicio
de bicitaxis en Bogota argumentando la necesidad de dignificarlo y volverlo mas seguro para
conductores y usuarios. En particular, el proyecto de acuerdo 244 de 2011 presentado por el entonces
Concejal Carlos Orlando Ferreira, hizo un extensivo trabajo de campo que le permitié describir en detalle
el fendmeno del bicitaxismo y sefialar la importancia de que éste dejara de estar en la marginalidad. Sin
embargo, ninguno de estos proyectos de acuerdo tomé en cuenta los sustanciales cambios en
jurisprudencia que implico la sentencia C-981 de 2010 de la Corte Constitucional.

En 2013, la entonces Concejala Angélica Lozano, adelanté un importante trabajo investigativo que
concluy6 con la presentacion del proyecto de acuerdo 261 de 2013 que -expuso por primera vez la
importancia de una reglamentacion integral para la implementacion de este tipo de servicio de transporte
publico.

Como se demuestra en detalle en el marco normativo de este proyecto de acuerdo, hasta el primero de
diciembre de 2010 las sanciones a los bicitaxis exclusivamente por prestar el servicio de transporte
publico podian ser inconveniente socialmente, pero eran legales ya que la ley 1383 de 2010 en su
articulo 131 sancionaba expresamente con multa de 5 SMMLV y decomiso del vehiculo a quien prestara
servicio de transporte publico en un vehiculo no motorizado. Sin embargo, con la sentencia C-981 del
primero de diciembre de 2010, la Corte Constitucional condicioné la aplicacién de la infraccion
mencionada a que las entidades territoriales reglamentaran las condiciones bajo las cuales se puede
prestar el servicio de transporte publico en vehiculos no motorizados en sus jurisdicciones.

Casi doce afios después de que fue expedida la sentencia C-981 de 2010 la Secretaria Distrital de
Movilidad, no ha presentado iniciativa para la reglamentacion de la prestacion del servicio de transporte
publico en vehiculos no motorizados en Bogota, argumentando que es necesario que el Gobierno
Nacional, a través del Ministerio de Transporte, homologue y matricule los vehiculos vy fije los criterios
para la habilitacion de las empresas operadoras por parte de las entidades territoriales.

El objetivo de este proyecto de acuerdo es emitir los lineamientos generales para que la Secretaria de
la Movilidad materialice la reglamentacién de este servicio publico en un periodo maximo de 12 meses
y asi ponerle orden a un fenémeno que se esta convirtiendo en un peligro para los usuarios del bicitaxi,
los operarios y el sistema de transporte motorizado que se ve interrumpido e impedido por la presencia
desordenada de bicitaxis sobre las vias utilizadas por el transporte motorizado publico y privado de la
ciudad. Para la ciudad y sus habitantes este es un problema creciente que necesita la intervencion
constructiva del Estado y de las entidades del distrito de manera urgente.
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[L.IIl Beneficios de la reglamentacion.

Una reglamentacion pronta y completa que fije las condiciones en las que debe operar el vehiculo,
requisitos que deben cumplir las empresas y los conductores, especificaciones de las rutas y articulacion
con el SITP entre otras, traeria a los conductores, a los usuarios y a la ciudad importantes beneficios
entre los cuales estan los siguientes:

Usuarios

e Un servicio seguro y econdmico que les permita hacer desplazamientos cortos complementarios
a los del transporte colectivo 0 masivo.

¢ Un vehiculo cobmodo y seguro en el cual es menos probable que tengan un accidente.

¢ Una ruta que le garantiza que el conductor no va a ingresar en una via que los ponga en riesgo
a ély al pasajero.

¢ Tranquilidad al saber con certeza quién es el conductor y que esta capacitado para conducir su
vehiculo.

e La posibilidad de tener una tarifa definida.

e Un servicio que asuma responsabilidades legales y econdémicas en caso de que haya un
accidente.

Conductores y propietarios

e Potestad sobre la operatividad del sistema. Los propietarios y sus asociaciones seran los
operadores directos de este sistema de transporte.

e Claridad respecto de las condiciones en las que se debe prestar el servicio de transporte publico
de pasajeros.

e Tranquilidad frente a no ser sancionados por la Policia si cumple con la regulacion definida por

la Secretaria de Movilidad.

Acceso a seguridad social y a un seguro de accidentes contra terceros.

Claridad frente a qué conductores y qué empresas son las que pueden operar en cada ruta.

Claridad en precios para ingresar a operar un vehiculo en cierta ruta.

Mejores condiciones de los vehiculos en los que trabajan en cuanto a seguridad y comodidad.

Dignidad en cuanto al posicionamiento social de su trabajo.

La Ciudad

e Desarrollo de un medio de transporte seguro, econémico y ecoldgico que cubre zonas de la
ciudad hoy no cubiertas por el transporte publico tradicional

Mas trabajo formal para la ciudadania

Menos presion sobre la Policia para que sancione

Menos oportunidad para que se presenten casos de corrupcion

Control a venta irregular de “cupos” por el derecho a operar bicitaxis en ciertas rutas

Mayor recaudo de tributos para el distrito

Mejor organizacion del espacio publico
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.  MARCO NORMATIVO

La prestacion del servicio publico de transporte en vehiculos no automotores ha tenido una interesante
evolucién en términos legales y constitucionales que merece ser abordada desde los siguientes
cuestionamientos juridicos:

¢ Esta prohibida la prestacion del servicio publico de transporte en vehiculos no motorizados? De no ser
asi, ¢ Cual es la entidad competente para reglamentar la prestacion de dicho servicio?

De acuerdo con lo anterior, en esta seccidn se presenta un andlisis que pretende dar respuesta a estos
interrogantes y justificar la necesidad imperante de reglamentar esta actividad en Bogota.

lll.I La prestacion del servicio publico de transporte terrestre en vehiculos no motorizados

Se define transporte publico como “la industria encaminada a garantizar la movilizacion de personas o
cosas, por medio de vehiculos apropiados, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad
de los usuarios y sujeto a una contraprestacién econémica”.?

El servicio de transporte publico en Colombia puede ser aéreo, maritimo, fluvial, férreo, y terrestre. Los
principios y criterios para su regulacion estan contenidos en las Leyes 105 de 1993 y 336 de 1996.

En dichas normas se establecen los siguientes parametros?®:

a. Que el usuario pueda transportarse a través del medio y modo que escoja en buenas
condiciones de acceso, comodidad, calidad y seguridad.

b. Que los usuarios sean informados sobre los medios y modos de transporte que le son ofrecidos
y las formas de su utilizacion.

c. Que las autoridades competentes disefien y ejecuten politicas dirigidas a fomentar el uso de
los medios de transporte, racionalizando los equipos apropiados de acuerdo con la demanda y
propendiendo por el uso de medios de transporte masivo.

d. Que el disefio de la infraestructura de transporte, asi como en la provision de los servicios de
transporte publico de pasajeros, las autoridades competentes promuevan el establecimiento de
las condiciones para su uso por los discapacitados fisicos, sensoriales y psiquicos.

La Ley establece que el servicio publico de transporte se prestara por empresas, personas naturales o
juridicas, legalmente constituidas de acuerdo con las disposiciones colombianas y debidamente
habilitadas por la autoridad de transporte competente®.

Ademas, dispone que se entiende por operador o empresa de transporte la persona natural o juridica
constituida como unidad de explotacion econdmica permanente con los equipos, instalaciones y 6rganos
de administracion adecuados para efectuar el traslado de un lugar a otro de personas o cosas, o0 de
unas y otras conjuntamente.

2 Articulo 3 de la Ley 105 de 1993
3 Articulo 3 de la Ley 105 de 1993.
4 Articulo 9 de la Ley 336 de 1996
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Finalmente, se dispone que las empresas interesadas en prestar el servicio publico de transporte
deberan solicitar y obtener habilitacion para operar, entendida como la autorizacién expedida por la
autoridad competente en cada modo de transporte.

Por su parte, el Cédigo Nacional de Transito (Ley 769 de 2002) que regula en todo el pais la circulacién
de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de transito, y
vehiculos por las vias publicas o privadas, establecio las siguientes definiciones (Art. 2):

“Vehiculo de servicio particular: Vehiculo automotor destinado a satisfacer las necesidades
privadas de movilizacion de personas, animales o cosas.

Vehiculo de servicio publico: Vehiculo automotor homologado, destinado al transporte de
pasajeros, carga o ambos por las vias de uso publico mediante el cobro de una tarifa, porte, flete
0 pasaje. — se subraya fuera del texto-

Vehiculo de transporte masivo: Vehiculo automotor para transporte publico masivo de
pasajeros, cuya circulacion se hace por carriles exclusivos e infraestructura especial para acceso
de pasajeros.

De acuerdo con lo anterior y previo a la reforma realizada por la Ley 1383 de 2010, a pesar de que en
Colombia no existia una prohibicién expresa para que los vehiculos no automotores prestaran el servicio
publico de transporte, el Cédigo Nacional de Transito definié como vehiculos de servicio publico sélo a
los “vehiculos automotores homologados” desconociendo que los marcos normativos mencionados
anteriormente (Ley 105 de 1993 y Ley 336 de 1993) no hicieron esta restriccion.”

Posteriormente, la Ley 1383 de 2010, modificé el Codigo Nacional de Transito y establecid
expresamente la prohibicion de prestar el servicio publico de transporte por vehiculos no motorizados o
de traccion animal:

“Articulo 131. Multas. Los infractores de las normas de transito seran sancionados con la
imposicion de multas, de acuerdo con el tipo de infraccién asi:

A. Sera sancionado con multa equivalente a cuatro (4) salarios minimos legales diarios vigentes
(SMLDV) el conductor de un vehiculo no automotor o de tracciébn animal que incurra en
cualquiera de las siguientes infracciones:

A.12. Prestar servicio publico con este tipo de vehiculos. Ademas, el vehiculo serd inmovilizado
por primera vez, por el término de cinco dias, por segunda vez veinte dias y por tercera vez
cuarenta dias.”

De esta manera se advierte que en Colombia el legislador regulé los modos de operacién del transporte
publico como el terrestre automotor, el transporte maritimo, el transporte fluvial y el transporte aéreo,
pero dejo por fuera y, prohibié otras modalidades de transporte publico como el no automotor o el de
traccién animal.

Sin embargo, dicha prohibicién que era absoluta y no discriminaba circunstancias de tiempo, modo o
lugar fue demandada ante la Corte Constitucional por violar los derechos fundamentales a la igualdad,
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al trabajo, a la libertad de empresa y a la confianza legitima®.

La Corte Constitucional, al estudiar la constitucionalidad de la norma, realizé un juicio de
proporcionalidad para determinar si la prohibicién absoluta de prestar el servicio publico de transporte
en vehiculos no motorizados y de traccion animal se ajusta a los preceptos de la Carta Politica de 1991

“Esta Corporacion recurrira al llamado juicio de proporcionalidad, el cual ha sido ampliamente
utilizado en anteriores ocasiones con el fin de determinar si un trato diferente o una restriccion
de un derecho se ajustan a la Carta. Segun tal juicio, cuando diversos principios
constitucionales entran en colision, corresponde al juez constitucional no sélo estudiar la
constitucionalidad de la finalidad perseguida por la medida examinada sino, ademas, examinar
si la reduccién del derecho es proporcionada, a la luz de la importancia del principio afectado.
Para ello, debe el juez primero determinar si el trato diferente y la restriccion a los derechos
constitucionales son "adecuados" para lograr el fin perseguido, segundo si son "necesarios",
en el sentido de que no exista otro medio menos oneroso en términos de sacrificio de otros
principios constitucionales para alcanzar el fin perseguido vy, tercero, si son "proporcionados
stricto sensu”, esto es, que no se sacrifiqguen valores y principios que tengan un mayor peso
que el principio que se pretende satisfacer”

Posteriormente, la Corte hizo un analisis de las diferencias entre el transporte publico y el transporte
privado:

“El elemento definitorio de la diferencia entre uno y otro tipo de transporte es que, en el publico,
una persona presta el servicio a otra, a cambio de una remuneracion, al paso que en el privado,
la persona se transporta, 0 transporta objetos, en vehiculos de su propiedad o que ha
contratado con terceros. De esta manera, puede presentarse el caso de que, por fuera de las
previsiones legales sobre la materia, las personas acudan a modalidades de transporte no
requladas, pero que, sin embargo, se ofrecen al publico a cambio de una remuneracion para
el prestador del servicio”

El maximo organismo aclaré que en Colombia segun lo disponen las leyes 105 de 1993°y 336 de 1996,
los operadores del servicio publico de transporte debe estar habilitados® y sus equipos homologados y

5 Sentencia C- 981 de 2010

6 La ley 105 en el numeral 6 el articulo 6°, dispone: “Sin perjuicio de lo dispuesto en el inciso anterior, para acceder a la prestacion del
servicio publico, las empresas, formas asociativas de transporte y de economia solidaria deberan estar habilitadas por el Estado. Para
asumir esa responsabilidad, acreditaran condiciones que demuestren capacidad técnica, operativa, financiera, de seguridad y procedencia
del capital aportado”.

7 “Articulo 11. Las empresas interesadas en prestar el servicio pablico de transporte o constituidas para tal fin, deberan
solicitar y obtener habilitacion para operar. // La habilitacion, para efectos de esta Ley, es la autorizacion expedida por la
autoridad competente en cada modo de transporte para la prestacion del servicio publico de transporte. // El Gobierno Nacional
fijara las condiciones para el otorgamiento de la habilitacion, en materia de organizacion y capacidad econémica y técnica,
igualmente, sefialara los requisitos que deberan acreditar los operadores, tales como estados financieros debidamente
certificados, demostracion de la existencia del capital suscrito y pagado, y patrimonio bruto, comprobacion del origen del capital,
aportado por los socios, propietarios o accionistas, propiedad, posesion o vinculacion de equipos de transporte, factores de
seguridad, ambito de operacién y necesidades del servicio.”

8 “Articulo 23. Las empresas habilitadas para la prestacion del servicio publico de transporte so6lo podran hacerlo con equipos
matriculados o registrados para dicho servicio, previamente matriculados o registrados para dicho servicio, previamente
homologados ante el Ministerio de Transporte, sus entidades adscritas, vinculadas o con relacion de coordinacién y que
cumplan con las especificaciones y requisitos técnicos de acuerdo con la infraestructura de cada Modo de transporte.”
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registrados® de acuerdo con la reglamentacién que para el efecto expida el Ministerio de Transporte.
Ahora bien, la Corte Constitucional entiende que la disposicion demandada implica lo siguiente:

“De acuerdo con la disposiciéon demandada, sera sancionado con multas equivalentes a cuatro
salarios minimos legales diarios vigentes el conductor de un vehiculo no automotor o de
traccion animal que preste servicio publico con este tipo de vehiculos. Ademas, el vehiculo
sera inmovilizado por primera vez, por el término de cinco dias, por segunda vez, veinte dias y
por tercera vez, cuarenta dias.

De los anteriores términos se desprenden las siguientes caracteristicas para la infraccion
prevista en la disposicién demandada:

a. Se aplica en todo el territorio nacional, sin distinguir entre categorias de municipios, zonas
rurales o urbanas o tipos de via.

b. Se aplica para todo vehiculo no automotor o de traccion animal que exista o que pueda
llegar a existir.

c. Se predica de toda actividad de transporte publico, sin distinguir entre si es permanente u
ocasional y sin establecer distinciones en relacién con los horarios del servicio.

d. Implica una prohibicién absoluta para la prestacion de servicio publico, esto es para
transportar a personas o a cosas a cambio de una remuneracion.”

Al analizar la prohibicién, la Corte afirma que la potestad legislativa no puede ser absoluta ni arbitraria,
sino que debe ser proporcional a los fines que busca proteger:

“En ese contexto, corresponde, en principio, al legislador, dentro de un amplio margen de
configuracion, imponer las restricciones que se estimen necesarias en materia de transito en
consideracion a factores, no sélo de seguridad, sino, también, de movilidad, de salubridad, de
preservacion de la malla vial, o ambientales. Asi, por ejemplo, es posible establecer que la
circulacion de vehiculos no automotores o de tracciéon animal en autopistas o vias de alto trafico
afecta la seguridad y la movilidad; o que la circulacion de vehiculos altamente contaminantes
afecta la salubridad y el medio ambiente; o que el trafico de vehiculos de transporte pesado
puede ocasionar deterioro en la malla vial en sectores no acondicionados para ello, etc.

Sin embargo, la potestad del legislador no es absoluta, ni puede ejercerse de manera arbitraria,
sino que las restricciones que se impongan deben ser razonables y proporcionadas, en funcion
de fines constitucionalmente legitimos.

No parece existir duda en cuanto al hecho de que la restriccion establecida en la disposicion
demandada resulta plenamente adecuada para la obtencion del fin propuesto, dado que es

9 El articulo 24 del decreto reglamentario 173 de 2001 dispone: “Articulo 24. REGISTRO NACIONAL DE TRANSPORTE DE
CARGA. Todo propietario o tenedor de vehiculo automotor de carga debera registrarlo ante la Direccién Territorial del Ministerio
de Transporte donde tenga su domicilio principal, dentro de los treinta (30) dias siguientes a la adquisicion del mismo.” Ver
también Resolucion Mintransporte 2200 de 2005.
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evidente que la prohibicion absoluta de prestar servicio publico en vehiculos no automotores o
de traccion animal, previene, también de modo absoluto, todos los riesgos e inconvenientes
gue se puedan anticipar de tal actividad.

En el siguiente paso del juicio de proporcionalidad es preciso, entonces, establecer sila medida
restrictiva resulta necesaria, lo cual comporta analizar si no existen, o si se han evaluado,
alternativas distintas, que resulten menos onerosas en términos de los principios y derechos
restringidos.

Para la Corte es claro que, dado su caracter absoluto e indiscriminado, la infraccion que se ha
demandado no supera esta etapa del juicio de proporcionalidad. Ello porque es posible sefialar,
tal como ya se habia hecho por la Corte en la Sentencia C-355 de 2003, que para atender las
finalidades legitimas de seguridad, movilidad, salubridad o preservacion del espacio publico,
cabe acudir a la reglamentacién del transporte publico en vehiculos no automotores o de
traccién animal, estableciendo, incluso restricciones para la prestacion del mismo, en atencién
al tipo de vehiculo o a la naturaleza de las vias, lo cual varia de acuerdo con el lugar del
territorio de que se trate, sin que, por consiguiente, resulte necesaria una proscripciéon absoluta
de esta actividad.

Tal como se dijo por la Corte en la Sentencia C-355 de 2003, a propdsito de una norma
gue ordenaba la erradicacion de los vehiculos de tracciéon animal en los municipios de
categoria primera y especial, pero con criterios que resultan aplicables a todos los
vehiculos no automotores, una medida indiscriminada de proscripcién de este tipo de
vehiculos para la realizacion de las actividades que le son propias, como el transporte
publico de personas y de cosas, es desproporcionada, por radical y totalizante, ya que
no consulta la verdadera composicion del tejido vial de los conglomerados urbanos.”
(Negrilla fuera de texto).

4

Expres6 la Corte que el articulo entonces demandado suponia que para alcanzar los niveles
de seguridad propuestos por el Cédigo de Transito se requeria acudir a la prohibicion absoluta
del transito urbano de los vehiculos de traccion animal, es decir, a su “erradicacion”,
desconociendo que con dicha prohibicion se sacrifican modalidades de circulaciéon que no
implican un riesgo inminente para la seguridad vial de las ciudades. Concluyé la Corte que la
norma contenia una restriccion de ‘cobertura demasiado amplia™® que la hacia incompatible
con el ordenamiento juridico constitucional.

Lo propio ocurre en el presente caso, pues, como se ha visto, la disposicidn acusada, proscribe
cualquier forma de servicio publico que se preste mediante vehiculos no motorizados o de traccion

10 En otras oportunidades la Corte Constitucional ha debido enfrentar el estudio de disposiciones legales contentivas de
‘clasificaciones demasiado amplias’, gracias a lo cual ha podido definir dicho concepto. La Corte estima que en materia de
restriccion de derechos, una clasificacion es inconstitucional por ser ‘demasiado amplia’ cuando incluye en el mismo grupo
objeto de restriccion a individuos que efectivamente implican un riesgo social y a individuos que no lo representan. En este
sentido, por ejemplo, la Corte dijo que excluir de la direccidn cientifica de laboratorios clinicos e industriales a microbiélogos y
a patélogos clinicos, con el fin de evitar que otros profesionales que tampoco ostentan el titulo de bacteridlogos ejercieran
dichos cargos, era desconocer, mediante una restricciéon demasiado amplia, que aquellos profesionales estaban capacitados
para realizar las labores de direccion a que se referia la Ley 36 de 1993. Otro ejemplo del mismo tipo de restriccién fue estudiado
por la Corte en la Sentencia C-505 de 2001, en donde la Corporacion analizé la restriccion contenida en la ley relativa a la
posibilidad de hacer investigacion cientifica en biologia sin el titulo correspondiente.
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animal, con lo cual, no sélo entra en abierta contradiccion con lo dispuesto por la Corte en la
Sentencia C-355 de 2003 en relacién con los vehiculos de traccidon animal, sino que desconoce
la_ratio decidendi de esa providencia en relacién con las otras modalidades de transporte no
automotor, en la medida en que establece una prohibicidn absoluta, de alcance nacional, que no
especifica el tipo de vehiculos a los gue se aplica, ni distingue entre zonas urbanas o rurales, o
entre tipos de vias, o0 entre modalidades del servicio vy sin advertir, por consiguiente, gue es posible
identificar distintas actividades de transporte publico, gue se realizan en vehiculos no motorizados,
con frecuencia, incluso, con autorizacion de las autoridades administrativas, y en circunstancias
gue no implican riesgo para la sequridad, ni plantean graves problemas de movilidad y que por el
contrario, al paso que constituyen fuente de ingresos para un nimero importante de personas,
prestan servicios gue son requeridos por sus usuarios. (Subrayado fuera de texto).

“En el mismo sentido cabe decir que también se afecta, sin justificacion suficiente, la garantia de la
libre iniciativa privada. Se trata de una disposicion sancionatoria que manifiesta un nivel
constitucionalmente inaceptable de indeterminacién en cuanto a la prohibicién, debido a que se
sanciona la prestacion de cualquier tipo de servicio publico de transporte, sea de personas o de
cosas, sin especificar las distintas modalidades del mismo, ni precisar el tipo de vehiculo que se
encuentra excluido, puesto que la descripcion se hace en sentido negativo, esto es, todo vehiculo
gue no sea motorizado, y con caracter absoluto, puesto que no se distingue entre tipo de actividades,
ni zonas a las que se aplique. Regiria, entonces, para zonas urbanas y rurales; en vias de alto trafico
y en ofras de circulacion menor, o incluso restringidas para peatones o vehiculos no motorizados.”

“A juicio de la Corte no cabe la exclusion absoluta y sin una justificacion suficiente, de una
actividad licita. Es posible ponerle limites derivados de laregulacién de los servicios publicos
y de las condiciones de seguridad de los usuarios, pero sin que, en principio, quepa una
completa exclusién, como la que se desprende de la disposicion demandada. Como se ha
dicho, es posible que el legislador, por consideraciones de seguridad vial, o de salubridad, o
de movilidad o de racionalizacion en el aprovechamiento de la malla vial, establezca algunas
restricciones, pero para que las mismas sean compatibles con la Constitucién, se requiere
que se acomoden a los principios de racionalidad y de proporcionalidad.” (Negrilla fuera de
texto).

“Acudiendo nuevamente a los criterios fijados por la Corte en la Sentencia C-533 de 2003, cabe decir
gue la disposicion acusada también afecta el derecho al trabajo, por cuanto la misma no se limita a
restringir el uso de vehiculos no automotores para el servicio publico de transporte, sino que
establece una prohibicion indiscriminada de prestar el servicio en ese tipo de vehiculos. Asi, la
naturaleza desproporcionada de la disposicion surge de que se le prohiba a los propietarios y
conductores de estos vehiculos explotarlos econémicamente y, por ende, aprovecharlos como
instrumento de trabajo, sin consideracion al hecho de que el peligro para la seguridad vial que tal
explotacion econdémica implica no es ostensible ni inminente en todas las vias de los municipios del
pais.”

“Finalmente, cabe sefialar que, como se estableci6 por la Corte en la Sentencia C-355 de 2003, la
proscripcion, sin establecer distinciones, de la actividad de transporte publico en vehiculos no
automotores o de traccion animal, resulta contraria al principio de confianza legitima, en relacién con
aquellas personas que, con la anuencia de las autoridades, habian venido desarrollando actividades
de ese tipo en distintos lugares del pais” “
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Con el andlisis expuesto es evidente que, no existe justificacion alguna a la luz de los principios y
derechos constitucionales para prohibir de manera absoluta el servicio de transporte publico y por tanto,
dicha actividad no puede ser sancionada sin que primero se fijen condiciones de tiempo, modo y lugar
en la que ésta deba ejercerse.

De acuerdo con lo anterior, la prohibicion del Codigo Nacional de Transito para que los vehiculos no
automotores prestaran el servicio publico de transporte fundada en el principio de seguridad vial resulta
desproporcionada frente a las restricciones del derecho al trabajo, a la iniciativa privada, a la igualdad y
a la confianza legitima y por eso lo constitucionalmente correcto es regular este tipo de servicio, lo cual
nos plantea el segundo interrogante del presente estudio ¢ Cual es la autoridad competente para regular
la prestacion del servicio publico terrestre de transporte en vehiculos no automotores?

[ll.II Competencia para regular la prestacion del servicio publico terrestre de transporte en
vehiculos no automotores.

La Ley 105 de 1993 en su articulo 5 establecié en cabeza del Ministerio de Transporte en coordinacion
con las entidades sectoriales la responsabilidad de fijar las politicas generales sobre el transporte y el
transito.

Asi mismo, la referida Ley ordena al Gobierno Nacional fijar las condiciones generales para el
otorgamiento de la habilitacién y sefialar los requisitos que deben acreditar los operadores:

“El Gobierno Nacional fijara las condiciones para el otorgamiento de la Habilitacion, en materia
de organizacién y capacidad econémica y técnica, igualmente, sefialara los requisitos que
deberan acreditar los operadores, tales como estados financieros debidamente certificados,
demostracion de la existencia del capital suscrito y pagado, y patrimonio bruto, comprobacién del
origen del capital, aportado por los socios, propietarios o accionistas, propiedad, posesion o
vinculacion de equipos de transporte, factores de seguridad, ambito de operacién y necesidades
del servicio”

Por su parte, el articulo 9 del Estatuto Nacional de Transporte (Ley 336 de 1996) establece que “el
servicio publico de transporte dentro del pais tiene un alcance nacional y se prestard por empresas,
personas naturales o juridicas, legalmente constituidas de acuerdo con las disposiciones colombianas
y debidamente habilitadas por la autoridad de transporte competente”

Ademas, el Cddigo Nacional de Transito entiende por homologacién “la confrontacion de las
especificaciones técnico-mecanicas, ambientales, de pesos, dimensiones, comodidad y seguridad con
las normas legales vigentes para su respectiva aprobacion y por matricula el procedimiento destinado a
registro inicial de un vehiculo automotor ante un organismo de transito en ella se consignan las
caracteristicas, tanto internas como externas del vehiculo, asi como los datos e identificacion del
propietario”. 1

De las normas expuestas, se infiere que es el Gobierno Nacional, al que le corresponde regular en
términos generales las condiciones en la que se presta el servicio publico del trasporte, sin que ello
implique que las autoridades locales no puedan, dentro del marco de la Ley, fijar pautas para que cierto

11 Articulo 2 Codigo Nacional de Transito
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tipo de servicios y determinados vehiculos circulen en su territorio, como seria el caso de los vehiculos
no automotores.

Asi lo expreso la Corte:

“En la Sentencia C-355 de 2003, la Corte, al paso que declaré la inexequibilidad de la orden de
erradicar los vehiculos de traccion animal, decidié condicionar la prohibicién de su circulacion al
hecho de la concrecion de la misma por las autoridades territoriales competentes. Partid la
Corte de la consideracién de que es legitimo, por razones de seguridad, de salubridad, de movilidad
y de preservacion del espacio publico, que se restrinja la circulacion de vehiculos de traccion animal.
Pero estimé que resultaba inexequible que tal prohibicidn viniese establecida de antemano, a
nivel nacional, de manera absoluta, y sefial6 que debia dejarse un margen de apreciacion para
gue las autoridades locales, a la luz de las circunstancias propias de cada ente territorial,
establecieran los casos en los que la actividad debia prohibirse y aquellos otros en los que
cabria autorizarla y las condiciones aplicables para el efecto. (Negrilla fuera de texto)-

En este caso se tiene que, aln en ausencia de la norma demandada, en la que se adopta la
medida restrictiva, el servicio publico de transporte en vehiculos no automotores o de traccidn
animal, sélo podria prestarse en los términos y en las condiciones que, en el marco de la ley,
determinen las autoridades locales en el ambito de su competencia. Dentro de ese marco de
regulacion legal se encuentra, por ejemplo, la prevision del literal A-11 del Articulo 131 de la
Ley 769 de 2002, que establece la prohibicion para este tipo de vehiculos de transitar por zonas
restringidas o por vias de alta velocidad como autopistas y arterias, o en general, vias de alto
trafico. Pero al margen de las normas imperativas de alcance nacional, las autoridades
locales pueden definir los términos y las condiciones en las cuales, para ciertos
servicios y determinado tipo de vehiculos, cumpliendo unas condiciones previamente
definidas, es posible prestar el servicio publico en vehiculos de traccion animal o no
automotores y en _que otros casos ello _queda proscrito _por consideraciones de
sequridad, salubridad, movilidad u otras que resulten legitimas a la luz de la
Constitucion. En ese proceso, las autoridades competentes deberan obrar, en todo caso,
de manera gue se respete la confianza legitima de quienes, con la anuencia de las
autoridades, han venido desarrollando las actividades gue, hacia el futuro, serian objeto
de proscripcion o restriccién. (Negrilla y subrayado fuera de texto)

De este modo, procediendo de manera analoga a la empleada por la Corte en la Sentencia C-
355 de 2003, y en aras de preservar en lo que no se oponga a la Constitucion, la decision
adoptada por el legislador dentro de su ambito de configuracion, la Corte declarara la
exequibilidad del numeral 12 del literal A del articulo 131 de la Ley 769 de 2002, adicionado
por el articulo 21 de la Ley 1383 de 2010, bajo el entendido de que la sancion alli prevista
solo serd aplicable previa reglamentacion por las autoridades territoriales competentes,
en la que se sefialen las condiciones de tiempo, de modo v de lugar en las gue se
aplicaria la restriccion alli consagrada.” (Negrilla y subrayado fuera de texto)

En esa medida, se observa que hasta el afio 2010 existia un vacio legal que soportaba las acciones
restrictivas y sancionadoras de las autoridades de transito en todo el pais que daban por prohibida la
prestacion del servicio publico de transporte por vehiculos no automotores o de traccién animal, pero
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después de la expedicion de la mencionada sentencia es imperativo que cada entidad territorial regule,
de acuerdo con su realidad local, la prestacion de dicho servicio (condiciones técnicas, vias en las que
estos vehiculos pueden circular, etc.) y hasta que ello no se realice es ilegal seguir sancionando a las
personas que actualmente prestan este servicio.

La prestacion del servicio de transporte publico terrestre no automotor individual de pasajeros en el
distrito Capital, accionado por traccion humana, en todo caso debe hacerse conforme a lo establecido
en el Decreto Ley 336 de 1996, que tiene por objeto unificar los principios y los criterios que serviran de
fundamento para la regulacion y reglamentacion del transporte publico aéreo, maritimo, fluvial, férreo,
masivo y terrestre y su operacion en el territorio nacional, de conformidad con la Ley 105 de 1993, y con
las normas que la modifiquen o sustituyan, en especial la reglamentacion que a propésito de la entrega
en operacién del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP), haga el Gobierno Distrital.

De la misma manera, la Corte Constitucional, al momento de declarar la exequibilidad del numeral 12
del literal A del articulo 131 de la Ley 769 de 2002, adicionado por el articulo 21 de la Ley 1383 de 2010,
se ocupo de establecer que las sanciones alli previstas, en el entendido que solo seran aplicables previa
reglamentacion, por parte de las autoridades territoriales competentes, en la que se sefialen las
condiciones de tiempo, de modo y de lugar que originan la restriccién alli establecida.

Frente a los anteriores argumentos, podemos sefialar que no cabe duda sobre la capacidad residual
gue tiene el Concejo de Bogota para reglamentar el uso del Bicitaxi, reglamentacién que por ser de
caracter complementario o residual se entiende como continuacién de la Ley o norma superior que le
da al Concejo de Bogota la capacidad reglamentaria previo el cumplimiento de los postulados legales.
Bogota D.C. en materia de regulacion de transporte publico puede desarrollar su atribucion
reglamentaria del bicitaxi como un servicio publico de transporte, pero dentro de las normas superiores
contenidas en el Codigo Nacional de Transito. Por eso y actuando dentro de la atribucion dada al
Concejo en el articulo 12 del Decreto 1421 de 1993 Literal 19 “Dictar normas de Transito y Transporte”,
esta Corporacion si es competente para expedir este acuerdo, mas si se tiene en cuenta que la iniciativa
es plena del Concejo Distrital segun lo establece el Articulo 13 del Decreto 1421 de 1993. Lo que debe
primar entonces al momento de expedir esta norma reglamentaria, es la existencia de una regulacion
superior contenida en el Cadigo Nacional de Transito, que le permita al Concejo de Bogota desarrollar
su capacidad normativa residual.

No basta con reconocer la importancia y el peso econémico y social que viene adquiriendo el bicitaxismo
como modalidad informal de transporte de personas en vehiculos o medios no motorizados. El Distrito
Capital, puede definir los criterios técnicos necesarios para la conformacion de empresas de bicitaxis
resguardando los criterios de seguridad y operacion de rutas para estos vehiculos, asi como el pago de
impuestos, seguros y pélizas contra accidentes, repetimos en desarrollo de las normas superiores
contenidas en el Cédigo Nacional de Transito y Transporte Terrestre vigente en Colombia.

Es por ello que la Corte Constitucional profiri6 un auto el 30 de mayo de 2013 frente a una accion de
tutela interpuesta por la Federacion Nacional de Bictaxis (FENALBIC) y la Federacion Nacional de
Bicitaxistas de Colombia contra la Secretaria de Movilidad y la Policia Metropolitana de Bogota, en la
cual la Corte le solicita al Ministerio de Transporte, la Secretaria Distrital de Movilidad y a la Mesa
Directiva del Concejo de Bogota informar cuales han sido las actuaciones de cada una de estas
entidades, dentro de sus competencias, en el analisis de un diagndstico y posible reglamentacion del
bicitaxismo en Bogota.
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Dicho lo anterior, resulta perentorio ocuparnos de establecer a) tiempo, b) modo y ¢) lugar, para la
utilizacién en el Distrito Capital, del servicio de transporte publico terrestre no automotor individual de
pasajeros, por parte de las personas que se encargaran de la operacién de este tipo de rodantes no
motorizados, accionado por traccién humana, el cual tiene las siguientes capacidades:

e Triciclo, con capacidad para dos (2) adultos sentados, y su conductor
e Destinacion especifica, la prestacion del Servicio de transporte publico de pasajeros.

Asi las cosas, en lo que respecta al tiempo de uso, esté debera comprender las horas en las cuales los
usuarios del transporte terrestre no automotor (bicitaxis), lo requieran y donde las rutas del Sistema
Integrado de Transporte Publico del Distrito Capital, no tengan cobertura.

Importante, es establecer que los operadores, conductores y propietarios del servicio de transporte
publico urbano terrestre no automotor individual de pasajeros, no podran prestar sus servicios en los
sectores, en los cuales exista cobertura del SITP, en razén a que esto generaria una colisiéon en la
prestacion del servicio por parte del Distrito y los particulares, para lo cual la administracion Distrital
debera indicar cuéles son las zonas restringidas para la utilizacion es este medio alternativo de
transporte, en los términos del Decreto Ley 336 de 1996.

Por otro lado, se debe dejar establecido que los operarios conductores de los bicitaxis, deben pertenecer
a un gremio que los agrupe y represente ante la autoridad de movilidad en el Distrito capital, en tanto
gue esto hace que exista la certidumbre de la cantidad de prestadores del servicio de transporte urbano
terrestre no automotor individual, asi como facilitara la identificacién de los conductores, caso en el cual
deberan ser propietarios del medio de transporte, acreditando tal condicion mediante la factura de
compraventa del bicitaxi, razén por la cual se debera acreditar por parte del operador la doble condicién
de propietario y conductor.

Lo anterior, evitara la proliferacion de economias alternas, y la especulacion en las tarifas de la
prestacion del servicio publico de transporte de personas en vehiculos no automotores de traccion
humana, contribuyendo de esta manera a la iniciativa privada de creacion de empleo.

De la misma manera, los operadores y/o conductores, deberan acreditar su capacidad fisica, utilizando
como método la presentacion de un examen médico de actitud el cual realizard la autoridad de movilidad
del Distrito Capital, cuando quiera que este tipo de vehiculos no automotores destinados al transporte
de pasajeros, es accionado con traccibn humana, lo que supone un buen estado fisico para poder
ejecutar los trayectos que a diario realizan.

Adicionalmente, por tratarse de transporte de pasajeros, y a fin de garantizar las condiciones basicas de
seguridad necesarias, para su movilizacién, el conductor de los rodantes, no podra ejercer su trabajo,
bajo los efectos de sustancias psicoactivas, sicotropicas, estimulantes o las derivadas de sustancias
vegetales sus similares o alcohol, que altere su estado fisico o metal, o anule su voluntad.

En tratdndose del régimen de prohibiciones y multas a la operacién del servicio de transporte publico
urbano terrestre no automotor individual de pasajeros en el distrito, por las posibles infracciones a las
normas de transito, importante es aplicar las contenidas en los literales A11 y A12, del articulo 21 de la
Ley 1383 de 2010, modificatorio de la Ley 769 de 2000, de la siguiente manera:
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Los infractores de las normas de transito seran sancionados con la imposicién de multas, de acuerdo
con el tipo de infraccién asi:

Sera sancionado con multa equivalente a cuatro (4) salarios minimos legales diarios vigentes (SMLDV)
el conductor de un vehiculo no automotor o de traccion animal que incurra en cualquiera de las siguientes
infracciones:

Transitar por zonas restringidas o por vias de alta velocidad como autopistas y arterias, en este caso el
vehiculo no automotor sera inmovilizado.

Prestar servicio publico con este tipo de vehiculos. Ademas, el vehiculo sera inmovilizado por primera
vez, por el término de cinco dias, por segunda vez veinte dias y por tercera vez cuarenta dias.

En conclusion, la prestacion del servicio publico de transporte en vehiculos no automotores como una
realidad que fue reconocida por el Tribunal Constitucional -asi legalmente no esté regulada- no puede
ser absolutamente restringida, sino que debe reglamentarse por la autoridad competente, que para el
caso de Bogota es el Alcalde Mayor, precedida por supuesto de los estudios técnicos que fundamenten
elementos como la oferta adecuada segun la demanda del servicio, las rutas, la forma de operacion, los
horarios, y las condiciones que garanticen la seguridad vial de la ciudadania.

I.11l. Actos administrativos.

A través de la Resolucion 3256 del 3 de agosto de 2018, el Ministerio de Transporte reglamenté y
autorizé la prestacion del servicio publico de transporte de pasajeros en triciclos o triciméviles con
pedaleo asistido, para la prestacion eficiente, segura y oportuna.

Entre las medidas establecidas por esta resolucion se encuentran las siguientes:

- Los vehiculos deberan contar con cinturones de seguridad, luces, direccionales, timbre

para los pasajeros y espejos retrovisores.

- Los conductores deberan respetar los limites de velocidad, que en este caso seria de

25 kildmetros por hora, maximo.
- El peso que transporte cada vehiculo deber& ser inferior a los 270 kilogramos.
- Solo podrian circular por zonas especificas en cada ciudad.

- Unicamente podrian transitar por las vias que tienen poco flujo vehicular.
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- Los conductores deberan ser capacitados.

- Deberan contar con una pdéliza de responsabilidad para civil, 0 seguro.

- Los conductores tendrian unos permisos especiales.

- Cada region del pais estableceré las condiciones de trabajo en su jurisdiccion.

- Las autoridades de transporte de cada jurisdiccion seran las competentes para

establecer las tarifas del servicio.

IV. ANTECEDENTES:

El primer registro de los bicitaxis en la prensa bogotana data del 20 de octubre de 1997 donde aparecen
como un elemento curioso utilizado en la campafa del entonces candidato la Alcaldia de Bogota Carlos
Moreno de Caro. Desde ese momento hasta mediados de la primera década del Siglo XXI eran
relativamente raros en el paisaje urbano sin embargo desde que en 2004 se contabilizaron alrededor de
450, la propagacion de este servicio ha sido exponencial.

El proyecto de acuerdo 244 de 2011 presentado por el entonces Concejal Carlos Orlando Ferreira hizo
un extensivo trabajo de campo que le permitio describir en detalle el fendmeno del bicitaxismo y sefialar
la importancia de que éste dejara de estar en la marginalidad. Sin embargo, ninguno de estos proyectos
de acuerdo tomé en cuenta los sustanciales cambios en jurisprudencia que implicé la sentencia C-981
de 2010 de la Corte Constitucional.

En 2013, la entonces Concejala Angélica Lozano, adelanté un importante trabajo investigativo que
concluy6 con la presentacion del proyecto de acuerdo 261 de 2013 que entendié por primera vez la
importancia de una reglamentacion integral para la implementacion de este tipo de servicio de transporte
publico.

El 3 de agosto del afio 2018, el Gobierno Nacional, por medio del Ministerio de Transporte, emiti6 la
Resolucion 3256, en cumplimiento de la Sentencia T-442 de 2013 mencionada anteriormente, con la
cual se reglamenta el uso del transporte de pasajeros en triciclos o triciméviles no motorizados vy
tricimoviles con pedaleo asistido, en los municipios del territorio nacional, ante lo cual, el Distrito Capital
se ve en la necesidad de implementar definitivamente una politica dirigida a la reglamentacion de este
tipo de transporte en un plazo de un afio desde la expedicion de la Resolucién, segin se establece en
la misma.

El presente proyecto retoma, alimenta y actualiza la orientacién y el acumulado teérico del Proyecto de
Acuerdo 261 de 2013 de la entonces Concejala Angélica Lozano.
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V. IMPACTO FISCAL:

Teniendo en cuenta que la Ley 819 de 2003 expresa en su articulo 7°, que establece que “...en todo
momento, el impacto fiscal de cualquier proyecto de ley, ordenanza o acuerdo, que ordene gasto o que
otorgue beneficios tributarios, debera hacerse explicito y debera ser compatible con el Marco Fiscal de
Mediano Plazo.”, nos permitimos sefalar que el presente Proyecto de Acuerdo NO tiene implicaciones
de tipo fiscal.

VI. COMPETENCIA DEL CONCEJO DE BOGOTA, D.C.

El Concejo Distrital de Bogota, D.C. es competente para expedir este proyecto de conformidad con los
numerales 1°y 19° del articulo 12 del Decreto Ley 1421 de 1993, que expone:

ARTICULO 12. ATRIBUCIONES. Corresponde al Concejo Distrital, de conformidad con la Constitucion
y alaley:

1. Dictar las normas necesarias para garantizar el adecuado cumplimiento de las funciones y la
eficiente prestacion de los servicios a cargo del Distrito.

(..

12. Dictar normas de transito y transporte.

Cordialmente,

ANA TERESA BERNAL MONTARNEZ
Concejal de Bogotéa
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PROYECTO DE ACUERDO N° 436 DE 2022

PRIMER DEBATE

“POR MEDIO DEL CUAL SE ESTABLECEN LOS LINEAMIENTOS PARA LA REGLAMENTACION
DE LA PRESTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN TRICICLOS O
TRICIMOVILES NO MOTORIZADOS Y TRICIMOVILES CON PEDALEO ASISTIDO”

EL CONCEJO DE BOGOTA, DISTRITO CAPITAL,

En ejercicio de sus atribuciones constitucionales y legales, en especial las conferidas en los humerales
1y 19 del articulo 12 del Decreto Ley 1421 de 1993,

ACUERDA:

ARTICULO 1. REGLAMENTACION. La Administracion Distrital en cabeza de la Secretaria Distrital de
Movilidad, reglamentard en el término de 12 meses la prestacion del servicio de transporte publico
basado en Triciclos o triciméviles no motorizados y triciméviles con pedaleo asistido, de conformidad
con los requisitos exigidos en las normas sobre transito de vehiculos no automotores y el SITM, SETP,
SITP y SITR de acuerdo con las necesidades propias de cada sistema y bajo la promocién del uso de
tecnologias limpias.

PARAGRAFO 1 La reglamentaciéon se hara determinando las caracteristicas operacionales del servicio
de transporte publico terrestre no automotor individual de pasajeros, incluyendo vias, horarios y
esquema tarifario.

ARTICULO 2. CARACTERISTICAS DEL SERVICIO. El servicio de transporte publico terrestre no
automotor individual de pasajeros se prestara cumpliendo los requerimientos establecidos en la Ley 769
de 2002, modificada por la Ley 1383 de 2010, sus Decretos Reglamentarios, asi como por las
condiciones del servicio establecidas por la Resolucion 3256 de 2018 y las demas normas que la
modifiquen, el presente acuerdo y la reglamentacion de la Secretaria de Movilidad, en el nivel urbano y
rural del Distrito.

ARTICULO 3. OPERACION. La operatividad de este sistema de transporte publico estara a cargo de
las cooperativas, asociaciones y organizaciones legalmente establecidas por los propietarios de triciclos
y triciméviles de todas las localidades de Bogota.

PARAGRAFO 1 La Secretaria Distrital de Movilidad se encargara de convocar, caracterizar y asesorar
en la formalizacion a los diferentes propietarios de este tipo de vehiculos que garantice la prestacion
efectiva de este servicio de transporte.

PARAGRAFO 2 La Secretaria Distrital de Movilidad, con la participacion de los representantes legales
de las organizaciones de transportadores legalmente constituidas, disefiara la modelacion y
especificaciones de la operatividad técnica de este servicio para cada territorio de la ciudad.
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ARTICULO 4. HOMOLOGACION. La Secretaria Distrital de Movilidad trazara los lineamientos y el
cronograma para el proceso de homologacion que ordena la Resolucién 3256 de 2018 del Ministerio de
Transporte, teniendo en cuenta la caracterizacion de trabajadores del sector.

PARAGRAFO 1 La Secretaria Distrital de Movilidad prestara asesoria a las organizaciones de
propietarios de vehiculos para las condiciones técnicas requeridas en la actualizacion normativa de sus
vehiculos.

PARAGRAFO 2 La Secretaria Distrital de Movilidad otorgara un plazo de hasta seis (6) meses para que
las organizaciones de propietarios actualicen sus vehiculos y participen del proceso de homologacion.

ARTICULO 5. CAPACITACION. La Secretaria Distrital de Movilidad realizara una capacitacion con las
asociaciones y organizaciones de propietarios de vehiculos, con el fin de fijar los estandares para el
Optimo funcionamiento del sistema de transporte y la adecuada prestacién del servicio.

ARTICULO 6. INCLUSION SOCIAL. La Administracion Distrital debera disefiar y ejecutar un programa
de enfoque diferencial para las comunidades en condiciébn de discapacidad, las comunidades en
condicién migratoria forzosa, la mujer cabeza de hogar y minorias étnicas y raciales, con miras a la
inclusion y equidad en la comunidad de propietarios de vehiculos, con el propdsito de proteger,
garantizar sus derechos laborales, asi como dignificar las condiciones de su oficio.

ARTICULO 7. PLATAFORMA TECNOLOGICA. La Administracién Distrital en cabeza de la Secretaria
Distrital de Movilidad desarrollaran una plataforma tecnolégica que permita la gestién, el control de la
operacién del servicio y la interaccion de manera digital de los actores que intervienen en su prestacion,
integrando a los operadores del servicio conformados por las asociaciones de propietarios de vehiculos,
conforme a lo dispuesto en la Resolucion 3256 de 2018.

PARAGRAFO 1 La Secretaria Distrital de Movilidad realizard una capacitacién con asociaciones y
propietarios de vehiculos vinculados para la utilizacion e implementacién optima de la plataforma
tecnolégica de operacion del sistema de transporte.

ARTICULO 8. LICENCIAS. La Secretaria Distrital de Movilidad facilitara y asesorara a las asociaciones
y propietarios de vehiculos vinculados para el tramite de licencias de conduccion especificas para la
tipologia de vehiculos del que trata el presente acuerdo.

PARAGRAFO 1 La Secretaria Distrital de Movilidad otorgara un plazo de hasta seis (6) meses para que
las organizaciones de propietarios tramiten sus licencias de conduccion.

ARTICULO 9. PERMISOS DE OPERACION. La Secretaria Distrital de Movilidad disefiara las
caracteristicas y creara los instrumentos técnicos necesarios para la expedicién de los permisos de
operacion para las asociaciones de propietarios de vehiculos prestadores del servicio de transporte que
hayan superado exitosamente el proceso de homologacion y el trdmite de licencias de conduccion.

PARAGRAFO 1 Una vez cumplido el otorgamiento de licencias, la Secretaria Distrital de Movilidad
realizara el proceso de carnetizacion de los propietarios y la numeracion de cada uno de los vehiculos
del sistema.
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ARTICULO 10. AFILIACIONES Y COTIZACIONES. Los propietarios de vehiculos y los representantes
de las asociaciones de transporte, conforme a las definiciones del Cddigo Sustantivo del Trabajo,
deberan realizar las afiliaciones pertinentes al sistema de salud y aseguradoras de riesgos profesionales,
asi como la afiliacién al sistema pensional colombiano.

ARTICULO 11. SANCIONES. Se aplicaran las sanciones establecidas legalmente y por el Gobierno
Distrital.

ARTICULO 12. La utilizacion del servicio de transporte publico terrestre no automotor individual de
pasajeros en Bogota D.C, se prestara conforme a lo establecido en el Decreto Ley 336 de 1996, “Estatuto
General de Transporte”, la Ley 769 de 2002, modificada por la 1383 de 2010 “Cddigo Nacional de
Transito”, la Resolucion 3256 de 2018 y la reglamentacién que en desarrollo del presente Acuerdo
expida el Gobierno Distrital, en cabeza de la Secretaria Distrital de Movilidad

ARTICULO 13. El presente acuerdo rige a partir de su publicacion y deroga las disposiciones que le
sean contrarias.

PUBLIQUESE Y CUMPLASE.

Dado en Bogotéa a los dias del mes de dos mil veintidés




