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Resumen y Abstract Vi

Resumen

Factores criticos en la integracion del bicitaxismo a la oferta formal de transporte en
Bogoté

El bicitaxismo es un servicio de transporte que aparecié a finales del Siglo XX en Bogota
y no ha sido formalizado, se asume que se debi6 al alcance de responsabilidades por la
disputa entre actores formales e informales. Por lo tanto, se propone explicar los factores
criticos en la integracion a la oferta formal de transporte y su rol frente a la Movilidad

Urbana Sostenible 1 MUS, cumpliendo el rol como modo de ésta.

Para definir estos factores criticos se interrelacionan 16 factores dentro de las dimensiones
operacional, organizacional y espacial. La metodologia incluye una revisibn en la
formalizacion en el ambito internacional (Capitulo 2), el marco politico y normativo en
Colombia y Bogota (Capitulo 3), la observacién y el sondeo en cuatro puntos de las
localidades de Kennedy y Ciudad Bolivar a partir del tipo de prestacién de servicio y
organizacién (Capitulo 4) y una matriz de articulacién de actores apoyada en el analisis de
contenido de medios digitales (Capitulo 5). Se incluye como base tedrica y conceptual el
rol del Bicitaxismo en las politicas publicas y actores en el contexto de la MUS (Capitulo
1).

El estudio concluye que los factores criticos identificados reflejan la inaccién politica por
parte del Concejo, la postura reactiva de la administracion distrital que ha conllevado que
la norma local restringa y no posibilite la plena integracion territorial. Ademas, da a conocer
la dependencia en la toma de decisiones de Bogota con la nacion, que conllevé a un
incremento de las externalidades negativas y permitio la gestion autbnoma de

asociaciones orientadas a intereses individuales.

Palabras clave: Bicitaxismo, Movilidad Urbana Sostenible -MUS-, Transporte informal,

Politicas publicas, Espacio publico
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Abstract

Critical factors in the integration of pedicab into the formal transportation system in
Bogota

Pedicab is a transport service that emerged in Bogota in the late 20th century and has yet
to be formalized. This is presumed to result from overlapping responsibilities and conflicts
between formal and informal actors. Accordingly, this study seeks to identify and explain
the critical factors affecting its integration into the formal transportation system and to
examine its role within the framework of Sustainable Urban Mobility (SUM), serving as one

of this potential modes.

To define these critical factors, 16 variables are analyzed within the operational,
organisational and spatial dimensions. The methodology includes a comparative review of
international formalization experiences (Chapter 2), an anal y si s of Co
B 0 g o tpdlitica and regulatory frameworks (Chapter 3), field observations and surveys
conducted at four sites in the Kennedy and Ciudad Bolivar districts, selected based on the
type of service provision and organisational structure (Chapter 4), and the development of
an actor articulation matrix supported by digital media content analysis (Chapter 5). The
theoretical and conceptual foundation centers on the role of pedicab in public policy and

among stakeholders witthin the SUM context (Chapter 1)

The study concludes that the identified critical factors reflect inaction on the part of the City
Council and a reactive stance by the district administration, which has resulted in local

regulations that constrain rather than facilitate comprehensive territorial integration.

Further mor e, it r ev e alos naBooaylevel 8décision-thakipge red e nc y

condition that has contributed to an increase in negative externalities and has enabled the

autonomous management of associations driven by individual interests.

Keywords: Bicitaxism, Pedicab, Sustainable Urban Mobility -SUM-, Informal

Transportation, Public policies, Public space
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Introduccion

El bicitaxismo es un servicio de transporte reconocido y de uso constante por su poblacion
en Bogota desde finales del Siglo XX. Su concepto popular bicitaxi es definido
normativamente como un triciclo o tricimovil no motorizado accionado con esfuerzo fisico
o por medio de un motor auxiliar eléctrico [Resolucién 3256 de 2018]. Tiene un alto impacto
en el uso del espacio publico y en las actividades socioeconémicas dando empleo y un
crecimiento social a sus propietarios, conductores y asociaciones (Velandia Villamil, 2017).
Esta relacionado con el crecimiento de la poblacion y su densidad, puesto que ofrece un
servicio puerta a puerta que no cubre el transporte publico formal.

Considerado informal por su falta de control normativo local ha implicado una autogestién
por parte de las asociaciones y mdltiples situaciones probleméaticas en su entorno, medio
ambiente y territorio como la inseguridad ciudadana (Vallejo Diaz, 2009), la invasién en el
espacio publico distinguida por desorden (Garavito y Martinez, 2014), incumplimiento de
las normas de transito y la congestion vehicular (Tavera, Manriqgue y Martin, 2014),
problemas en la circulacién (Velandia Villamil, 2017), afectaciones socioeconémicas para
conductores, propietarios y agremiaciones que limita sus respectivos ingresos,

incrementando la pobreza y alterando la movilidad y la calidad de vida de sus usuarios.

El nivel nacional necesité de una exhortacion en la sentencia del afio 2013 [Sentencia T-
442, 2013] para legalizar la actividad, ejecutdndola cinco afios después [Resolucion 3256
de 2018], sin tener presente la morfologia fisica, social y cultural de la ciudad, puesto que
en la norma restringen el uso del bicitaxismo con motor limitando al 51% de los bicitaxis
que circulan en la ciudad, denominandose ilegales (Alcaldia mayor de Bogot4, 2019). Este
hecho expresa la falta de conocimiento de la problematica, puesto que son reconocidos

por la ciudadania y su uso es necesario por la falta de alternativas dadas por el Estado. En
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términos de MinTransporte (2022) fexisten vacios en esta tipologia de vehiculos que
operan con motores de combustién interna y se hace necesario explorar las posibilidades

de ascenso tecnoldgico en Tricimdviles y ciclomotoreso(p. 74).

De igual manera, se debe tener en cuenta que el nivel local no ha podido definir la pauta
del modo y uso del bicitaxismo, con una falta de gestion administrativa local frente a la
toma de decisiones para el desarrollo de un Proyecto de Acuerdo, deduciendo una
autonomia limitada por parte del Distrito Capital, porque prima lo estipulado en el orden
nacional y una baja capacidad para gobernarse mediante sus politicas especificas.
Adicionalmente, se debe tener en cuenta la posicién de asociaciones que tienen definida
su operacion de manera informal y que el cambio representaria ponderar una serie de

variables que pueden ir en detrimento de sus intereses.

Asi, el fendmeno trasciende a la diversidad de actores sin claridad en el alcance de sus
responsabilidades, ya sea por falta de articulacion, baja interaccién, desinterés institucional
o conflicto de intereses, cuyo proceso hacia la regulacién llevara a un sin niamero de
fricciones entre los derechos del ciudadano y los agentes involucrados, convirtiéndolo en
una situaciéon problemética que complejiza el control de su actividad. Por consiguiente, su
estudio permite abarcar y afrontar las acciones pertinentes con mayor eficacia para la
implementacién o regulacion de un plan de accion local, y puede convertirse en insumo

para la MUS en el marco del POT actual.

Su aporte al conocimiento se expone con el reconocimiento del bicitaxismo como parte de
la MUS, mostrando que no es un problema técnico ni tecnolégico, sino que es una practica
local que requiere el desarrollo de una politica publica, para ello se incorpora el concepto
y la aceptacién del problema publico, su inclusion en la agenda publica, el rol y el impacto
de las posturas de los actores inmersos, que inciden en la planeacion de la ciudad con un
enfoque de movilidad como servicio que afecta la calidad de vida. Asimismo, se acoge la
articulacion de actores que considera nociones como los poderes compensatorios de los
actores, colocando un paralelo entre las instituciones formales e informales, su capacidad
de decision, legitimidad politica y ciudadana, curso de accién, y su interrelacion en la

ordenacién del territorio.
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Ademds, proporciona oportunidades para abordar las externalidades negativas
identificando las areas con mayor necesidad de intervencién y optimizacion reflejadas en
los factores criticos, asi se propone considerar el reparto y optimizacion para el uso del
espacio publico, la implementacién de la intermodalidad como estrategia clave para la
reduccion de desigualdades facilitando el acceso equitativo. Asimismo, replantea la
planificacion urbana dada en el ordenamiento territorial teniendo en cuenta las condiciones
de infraestructura contemplando las franjas de circulacion, el transito y la zona de parqueo.
En dltima instancia, estableciendo las necesidades y limitaciones de los diversos actores

involucrados con el objetivo de mejorar la prestacion del servicio.

Conforme a lo anterior, la pregunta que se genera es:
¢, Cudles son los factores criticos en la integracién del bicitaxismo a la oferta formal de
transporte en Bogota?

En este sentido, se asume que el alcance de responsabilidades en el proceso de
regulaciéon de los bicitaxis se convierte en una disputa inmersa en el marco de la
articulacion de sus actores formales e informales, donde la interaccién de estos es la clave
para que se pueda ejercer control sobre dicha actividad. Teniendo en cuenta que las
relaciones entre actores son complejas y cambiantes, impidiendo su coordinacion e
integracion de politicas, por motivo de la presencia de poderes e intereses particulares
(Davila 'y Brand, 2012, pp. 91-92).

Asi, la fatiga institucional como efecto combinado de la erosion de legitimidad politica y un
bajo desempefio institucional (Acosta Silva, 2017, p. 15); la prevalencia de conflictos
sociales por las acciones de gobierno (Oliveira, 2022, p. 499); la falta de articulacién frente
a la coordinacion y colaboracion de los gobiernos regionales con instrumentos
desarrollados por el gobierno central (Lizarraga, 2012); o el factor de desgobierno
conforme al rompimiento entre la accion de gobierno y la direccion de la sociedad (Aguilar,
2007), han sido los responsables que fguienes la ejercen tengan la sensacion de estar

actuando con anuencia de la administraciono(Sentencia T-442, 2013, numeral 4.2.2.).

En esta medida se toma como caso de estudio la Localidad Ciudad Bolivar- estacion BRT

Madelena, por su alto porcentaje de bicitaxis con motor, que se encuentran en una posicion
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ilegal frente a la normativa del afio 2018 y la localidad de Kennedy -Portal de las Américas,
Estacion BRT Patio Bonito que, aunque es de las mas estudiadas permite presentar un
comparativo del comportamiento operacional de este servicio, justificando la pertinencia y

la necesidad de su analisis.

Objetivo General:
Explicar los factores criticos en la integracion del bicitaxismo a la oferta formal de
transporte en Bogota y su rol frente a la Movilidad Urbana Sostenible - MUS.

Obijetivos especificos:

1. Analizar através de referentes tedricos y conceptuales la politica publica de la MUS
dentro del bicitaxismo y su relacion con la articulacion de sus actores.

2. ldentificar el proceso de transicion del bicitaxismo de transporte informal a formal
entre los diferentes actores formales e informales, a nivel internacional, nacional y
local en términos normativos y politicos.

3. Caracterizar la dimension operativa, organizacional y territorial del bicitaxismo a
partir del caso de estudio en dos localidades de Bogota conforme a sus tipos de
prestacion de servicio.

4. Describir la articulacion de los actores y los factores criticos en la integraciéon del

bicitaxismo a la oferta formal de transporte en la ciudad de Bogota.

Estrategia metodolégica

El trabajo final de Maestria Factores Criticos en la Integracion del Bicitaxismo a la oferta
formal de transporte en Bogota se ha desarrollado en el periodo 2023 - 2025. Se plantean
cinco capitulos que giran en torno a explicar el proceso de formalizacion del Bicitaxismo
en la ciudad de Bogota. Se propone para efectos del analisis a partir de lo observado en
la norma nacional y el estudio de caso una serie de factores correspondientes a tres
dimensiones: operacional, organizacional y territorial (Figura I-1). A partir de estos se lleva
a cabo un trabajo comparativo a nivel internacional, normativo y politico local y nacional,
el estudio de caso, la articulacién de actores, los estudios académicos y los medios de
comunicacion para determinar los factores criticos como elementos de discusion entre los

actores a lo largo de los 20 afios del fenébmeno.
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Figura I-1: Dimensiones y factores analizados del Bicitaxismo

DIMENSIONES FACTORES OBTENIDO DE CONCEPTO
Condiciones de \nfragstr.uctu_ra deﬂ.r?\da en: zona t.:le parqueo, anden gpalsajwsmoy
1.1 . Res. 3256/18 mobiliario, circulacién peatonal, cicloruta), calzada (via), cruces
infraestructura
peatonales

Area de operaci6n que se le autoriza a una empresa de transporte o

1.2 Radio de accién Res. 3256/18 - L
quién presta el servicio
- Distribucion de funciones y responsabilidades entre los miembros de
13 Esquema de operacion Res. 3256/18 ! -lonesyresp
quién presta el servicio
. Definicion de las frecuencias y rutas de despacho para |a prestacion
1.4 Frecuenciasy rutas Res. 3256/18 on Y pachop P
del servicio
1.5 Horarios Res. 3256/18 Definicién de los horarios de despacho para la prestacion del servicio

1.6 Vehiculo

. 1.6.1. Condiciones técnicas

1. Operacional
1.6.2. Revision técnico-
mecdnica
1.6.3. Homologacién
1.6.4. Velocidad

Res. 3256/18 Definicién de los componentes alrededor del vehiculo

Comportamiento del conductor que no obstaculice, perjudique o

1.7 Condiciones de manejo Estudio de caso . N - .
ponga en riesgo a las demds. Incluye siniestralidad.
1.8 Condiciones tarifarias Res. 3256/18 Definicion de la tarifa
19 Inspeccién, vigilanciay Res. 3256/18 Def\n\c!l?n de responsable(s) de la inspeccion, vigilancia y control de la:
control operacion
Definida en la plataforma tecnolégica: permita la gestion, el control
1.10 Integracién Res. 3256/18 de la operacién del servicio y la interaccién de manera digital de los

actores que intervienen en su prestacion.

21 Capacidad transportadora  Res. 3256/18 Numerl.J'de vehiculos _re.querldos y exigidos para la adecuada
prestacion de los servicios

2.2 Licencia de funcionamiento

2.2.1. Permiso de operacin Definicién minima de las condiciones de modo, tiempoy lugar para la

o 2.2.2. Requisitos Res. 3256/18 operacién en cada zona, incluidas las vias en las cuales puede operar
2. Organizacional 2.2.3.Seguro de y las restricciones que correspondan.
responsabilidad civil
2.2.4.Sancion

23 Conductores
2.3.1. Condiciones laborales Res. 3256/18 Definicién de las condiciones alrededor del conductor
2.3.2. Capacitaciones

31 Estructura morfolégica Estudio de caso  Condiciones del drea dénde se presta el servicio
3. Territorial 3.2 Espacio publico Estudio de caso  Uso del espacio publico donde se presta el servicio
33 Motivos de viaje Estudio de caso  Motivos de viaje para quienes reciben el servicio.

Transversal: . . .
Incluye los factores: 1.1, 1.2, 1.6, Analisis Frecuencia con la que ocurren accidentesy las medidas para

S|mest.rahda_dy 1.7,2.1,2.2,2.3,19,3.2 prevenirlos, proteger lavida de usuarios.
seguridad vial

Fuente: Elaboracion propia

Es importante mencionar la siniestralidad y seguridad vial como dimension transversal,
teniendo en cuenta su impacto en las externalidades del fenébmeno, sus factores asociados
son 1.1 Capacidad transportadora, 1.2 el radio de accién, 1.6 el vehiculo, 1.7 las
condiciones de manejo, 2.1 la capacidad transportadora, 2.2 la licencia de funcionamiento,
2.3 las condiciones laborales, 1.9 la inspeccion, control y vigilancia, 3.2 uso del espacio
publico. Su analisis se realiza en el capitulo 5 que consolida lo descrito en los factores
criticos, sin embargo, no se encontrd una fuente oficial que mostrara el nimero de eventos,
la identificacibn de muertos o lesionados en siniestros que involucren el vehiculo del

bicitaxi.

En el primer capitulo se plantea teorizar tres aspectos: los referentes de la nocion de la

MUS dando a conocer la transformacion del término y su rol con el Bicitaxismo; la
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construccion y la formulacién de la politica publica incluyendo conceptos como la
problematizacién del problema y la agenda publica; asi como los limites de la articulacion

de actores frente a la relacion de instituciones formales e informales.

El segundo identifica los factores que han sido reglamentados a nivel internacional del
bicitaxismo, comparando siete ciudades y en dos de ellas se da a conocer el proceso de
formalizacion, sus experiencias pueden ser herramientas para el fenédmeno local
estudiado. El tercero expresa el analisis politico y normativo del desarrollo del bicitaxismo
dentro de Colombia en cinco periodos analiticos, incorporando un comparativo de los
factores frente a la normatividad nacional y local, a los Proyectos de Acuerdo infiriendo las
posturas y la complejidad de la toma de decisiones de los actores implicados.

En el cuarto, se caracteriza el bicitaxismo en Bogotd desde tres perspectivas: la
perspectiva bibliografica comprendiendo cémo la han estudiado otros autores recopilados
por documentos terciarios en bases de datos como Jstor, catalogos universitarios y sus
respectivos repositorios, y documentos secundarios, como libros, revistas, prensa, entre
otros; la perspectiva morfoldgica a través de la composicion geografica del fenbmeno en
la ciudad de Bogot4, y la perspectiva espacial, organizacional y operacional del bicitaxismo

en cuatro puntos seleccionados dentro de la localidad Ciudad Bolivar y Kennedy.

Para su estudio primero se hizo un proceso de observacion desde la herramienta Google
Earth que permiti6 un analisis espacial y después un trabajo de campo realizado como
participante externo en el afio 2023, con un acercamiento a la poblacién de estudio
localizando los puntos de parqueo de cada tipo de prestacion del servicio y como
informante clave se encontré el coordinador o despachador de cada zona, quien permitio

la conexién con los conductores y algunos datos relevantes de la operacién y el servicio.

Posterior, con la aplicacion de sondeos a conductores y negocios informales contiguos se
reconocio su perfil y sus preferencias hacia la formalidad del fenébmeno, que permitié un
andalisis cualitativo en el marco de cada uno de los factores. Se encontraron limitantes en
el establecimiento de confianza por las experiencias negativas con estudios académicos
anteriores, que conllevé a una interpretacion errada de sus participaciones dando un

enfoque negativo hacia el bicitaxismo o su perspectiva de la poca relevancia del estudio,
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puesto que no ha tenido un impacto hacia su quehacer este tipo de actividades
académicas, generando en algunos prejuicios y antipatia en el momento de la presentacion
como estudiante. Aunque se tuvo un primer contacto resuelto por el apoyo del coordinador,

fue complejo lograr superar la incomodidad inicial.

Otras restricciones son las condiciones fisicas en el momento de aplicar las herramientas,
puesto que existe contaminacion auditiva y espacial, el limitante de tiempo por parte de los
entrevistados, asi como la inseguridad de la zona de estudio, lo cual impidié el uso de
herramientas tecnolégicas para la recopilaciéon de los datos, dificultando su transcripcion y
utilizando una libreta con alguna escritura ilegible para no perder la conexiéon con el
entrevistado. Esta labor requiri6 organizar los datos de forma inmediata intentando

disminuir la pérdida de informacion.

Durante el proceso aparecieron cuestionamientos éticos del uso de la informacion
aportada por ellos que permitiera una retribucién a su labor y también la necesidad de
cambiar preguntas con un uso de lenguaje facil y claro para los conductores, puesto que
la funcion de la investigacion es presentar los datos de manera imparcial para entender
cada postura. Sin embargo, esta actividad conlleva a encontrar las externalidades

negativas de los entrevistados y generar conflictos a largo plazo.

Los hallazgos resultantes de los datos primarios obtenidos en esta etapa se presentan por
medio de cuadros comparativos contrastando los resultados del sondeo con los factores
en los componentes operacionales, organizacionales y territoriales por tipo de prestaciéon
de servicio. Ademas, se incluye un comparativo por tipo de organizacion para entender el

actor informal y su autonomia en el fenémeno.

Finalmente, el quinto capitulo plantea la articulacion de actores alrededor de la toma de
decisiones en aplicacién a la base teorica expuesta, la definicion de la MUS y una serie de
herramientas como la valoraciéon, mapa de articulacion de actores y una matriz de
recopilacion de periddico digital entre 2018 y 2024. A su vez, se definen los factores criticos
en la integracion a la oferta formal del bicitaxismo interrelacionando con la trazabilidad de

lo estudiado.
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lRef erentes te-ricos vy
alrededoMovde Udkman a
Sosteni bl e

Para soportar tedricamente la explicacion de la problematica, se propone definir una linea
discursiva alrededor de la nocion de Movilidad Urbana Sostenible (MUS); en este sentido,
se plantean, como insumaos, los siguientes tres puntos: primero comprender la importancia
de la MUS vy el rol activo del bicitaxismo, desarrollada por el Gobierno Distrital en el POT
Bogota Reverdece 2022- 2035; segundo, las politicas publicas de la MUS, claves para la
su regulacion; y tercero, los limitantes de la articulacion de actores desde las instituciones

formales e informales.

1.1 La Movilidad Urbana Sostenible y el rol activo del
bicitaxismo

Para dar explicacion, se describe la evolucion de la planificacion urbana desde el transito
hasta la MUS. Inicia con el transito visto como fla movilizaciéon de personas, animales o
vehiculos por una via abierta al publicoo(Ley 769, 2002, art. 2) cuya planeacion se enfocé
en el rendimiento de la calle; seguido del transporte, el medio que realiza el desplazamiento
dentro de la ciudad y que construye una relacion técnica independiente del entorno,
planeacion de la ciudad limitada a la relacion origen-destino y a su infraestructura
(Dangond et al., 2011; Gutiérrez, 2012).

Teniendo en cuenta la practica social de desplazamiento en un territorio que implica una
gran cantidad de variables cualitativas (Gutiérrez, 2012; Hermida-Palacios, 2016) y los
diferentes desafios urbanos, el transito y el transporte se ven limitados para planear la

ciudad, ahi se considera la movilidad (Dangond et al., 2011), cuyo enfoque resalta el

COnNnCE
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derecho de todo ciudadano a ir a todas partes alcanzando bienes, servicios e involucrarse
en una gama de actividades sociales y econdmicas (Chamseddine y Boubkr, 2020;
Dangond et al., 2011).

De esta manera aparece la nocién de MUS como un sistema y patrones de transporte que
proporcionan los medios y oportunidades para cubrir las necesidades: econdomicas,
favoreciendo la prosperidad del territorio; ambientales, con el uso de los modos de
transporte mas eficientes; y sociales, facilitando el acceso a toda la ciudadania con
bienestar social e integracion de las personas y el trafico. Asimismo, garantiza una mejor
calidad de vida a los ciudadanos (Guillamoén y Hoyos, s.f.; Lizarraga, 2006; Quintero-
Gonzélez, 2017; Suarez, Verano y Garcia, 2016).

La MUS requiere un fenfoque holistico, transdisciplinar e integrado, que busque las
respuestas en la raiz del problemad Guillamén y Hoyos, s.f., p. 39) y que fanalice las
barreras que enfrentan las ciudades en su busqueda de la sostenibilidad en la movilidad
incluyendo cuestiones de planificacién, ordenacién del territorio, politica urbanistica,
resistencia al cambio y desigualdades en el acceso a los diferentes modos de transported
(Pineda, 2024, p. 2). De tal forma que la MUS implique fla consagracién de un derecho
ciudadano y un elemento clave en la cohesion social y territorial que sirve para beneficiar

la equidad socialo(Vegas, Doblado y Sanchez, 2024, p. 99)

De acuerdo con KFW-DNP (2018) la movilidad sostenible cuenta con cuatro enfoques
conectados con siete énfasis (Figura 1-1), que dan a conocer cuatro aspectos que
estructuran la MUS: la accesibilidad en el territorio, econémica y con enfoque diferencial
en términos del derecho a movilizarse y acceder a los bienes y servicios; la eficiencia
energética en el uso de tecnologias limpias y del ciclo energético; gestionar las
externalidades (congestion y contaminacién por ruido, de fuentes hidricas y por deterioro
urbanistico, paisajistico y territorial); y la seguridad en siniestralidad, seguridad ciudadana

y confiabilidad, cuyos aspectos permiten una caracterizacién de la MUS en el bicitaxismo.
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Figura 1-1: Enfasis y enfoques de la MUS.
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Fuente: KF\ADNP (2018)

Dentro del desarrollo de la MUS, se encuentra algunos conceptos importantes: primero la
accesibilidad como viajes o movilidad activa, ho motorizada, dénde el peatdn es el centro
de la movilidad; segundo la intermodalidad, como la integracion de diferentes medios de
transporte priorizando el transporte publico, la caminata y la bicicleta, y mejorando el
reparto del uso del espacio publico en la sostenibilidad del territorio; y tercero la electro
movilidad, integrando las aplicaciones méviles en el aporte de la planificacién de los viajes
(Barén, 2020; Tanikawa-Obregdn y Paz-Gémez, 2021; Uribe-Bedoya, Valencia-Arias y
Ramos, 2019).

Por otra parte, la MUS no debe limitarse a ser solo un transporte sostenible, puesto que
ademas de suplir los modos de transporte respetuosos con el medio ambiente, Pineda
(2024) describe fi m simbolo de igualdad de oportunidades y una vision de ordenacion
territorial mas equitativa y sostenibled  ( p que iBcjuye faspectos extensos como la
optimizacion del uso del espacio publico, la garantia de acceso equitativo a los medios de
transporte y el sistema vial, y el fomento de formas de desplazamiento activo que

incrementen la accesibilidado(p. 1).

Asi, el transporte sostenible cumple algunos aspectos de la MUS como la eficiencia

energética y la gestion de externalidades en la contaminacion y la reduccion de emisiones.



Capitulo 1 27

Sin embargo, falta incluir los motivos de los desplazamientos y no solo dirigirse a
problemas técnicos u operativos (Pérez, 2024), por ejemplo flos aspectos relacionados al
vigje [velocidad, longitud, comodidad], al medio [conveniencia del costo, confiabilidad,
alternativa, disponibilidad], a la ciudad [tamafio y conformacién], y a la condicién

socioecondmica de las personas que hacenlos viajes6 ( Ar boi t,pe3). al ., 2024

Otro punto importante es que la sostenibilidad urbana en mencién es un proceso firme y
flexible en la resolucién de problemas urbanos, por lo tanto, no se puede medir por
resultados fijos, requiere reconocer la practica local, es una politica y no un problema
tecnolégico (KFW-DNP, 2018). En este sentido el fendbmeno requiere una vista integral,
donde las politicas adecuaran la actividad informal reconocida por la ciudad y no desde el

limitado avance en la homologacion de su vehiculo tendiente a la eficiencia energética.

Finalmente, el bicitaxismo es un transporte informal no motorizado que hace parte de la
MUS, puesto que ayuda a promover un estilo de vida urbano incluyente en la cotidianidad,
favoreciendo la actividad econdmica por su autogestion colectiva y su nexo con los locales
informales contiguos a sus paraderos; también el bienestar social dado por sus viajes o
movilidades activas, cuya integracién con redes de transporte publico logran mayor
accesibilidad e intermodalidad. Resultando en una alta participaciéon ciudadana y
requiriendo implementacion de avances tecnoldgicos para el mismo (Lizarraga, 2006),

cumpliendo esa eficiencia energética con un bajo porcentaje de sus vehiculos.

1.2 La politica de la Movilidad Urbana Sostenible

Teniendo en cuenta que la ciudad deberia propiciar el acceso, la movilidad y el transporte
de los ciudadanos ( Cr u z , 2019; Lizarraga, 2012 ;,506Br i en
requiere un accionar por medio de la politica publica desde el concepto de la MUS,
expresando con claridad y dando énfasis en la reduccion de las brechas y mejorando la

posicion del Estado frente al ciudadano.

Para empezar la discusion, se presenta como los problemas publicos para llegar a ser
politicas publicas requieren tener una visibilidad social, tener una descripcion adecuada y
lograr ser aceptadas por la agenda politica, aunque el asunto sea importante para la

poblacién no existen los recursos y los intereses para cubrirlos todos. Reynoso (2023)
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expresa que flas razones por las que algunos ingresan a la agenda y otros no tienen que
ver con ideas, valores, estructuras de poder, habilidades politicas y caracteristicas

institucionaleso(p. 176).

Asimismo, fen una sociedad a partir de los intereses de los grupos, se levantan, inhiben,
aminoran diversas cuestiones y, en correspondencia, los grupos sociales suman o restan
sus intereses, endurecen o flexibilizan sus posicioneso (Aguilar, 1992, p. 31). De esta
manera fla politica es entonces una resultante de enfrentamientos y compromisos, de
competiciones y coaliciones, de conflictos y transacciones convenienteso(Aguilar, 1992, p.
38), dénde se requiere ftonocer la manera en que diversos funcionarios definen los
problemas, deciden a cudles prestan seria atenciébn y mueven sus recursos e instituciones

para resolverloso(Dorantes, 2008, p. 84).

Asi, Robalino (2021) expresa como en la reclamacién de la problematizacién de un
problema publico se pide a las distintas instancias gubernamentales soluciones y es alli
donde fel papel de los medios de comunicacién, circulos académicos, actores sociales y
politicos se convierten en partes esenciales a la hora de etiquetar o inventar categorias

gue permitan expandir o profundizar asuntos en la sociedado(p. 9).

La inclusion de un problema publico fen la agenda publica suele ser el resultado de la
presion social, la atencion mediatica, la evidencia de la magnitud del problema o la
percepcion de su importanciad (CEMCI, 2024, p. 3). El enfoque de la politica publica
fdestaca la necesidad de analizar quiénes se benefician y quienes resultan perjudicados
por las politicas publicas, subrayando la dimensién distributiva del poder en la toma de
decisiones del gobiernodo(CEMCI, 2024, p. 4).

Conforme a lo anterior Bazaga, Tamayo y Carrillo (2022) destaca:
Para analizar la formacién de la agenda publica se ha de tomar en consideracion
la influencia ejercida por diversos factores: los contextos cultural, econémico y
politico; el comportamiento de los actores involucrados en la politica publica; los
intereses y valores de los individuos; y la propia naturaleza del tema y de las

politicas (p. 49).
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En ese orden de ideas, fla arena politica es un importante impulso para que diversos temas
alcancen estatus de agenda o salgan de ella, con la correlacion de fuerzas politicas que
favorece o no las propuestas y si las soluciones propuestas son politicamente factibleso
(Dorantes, 2008, p. 89)

Dorantes (2008) afirma:
La agenda es el resultado del juego de poder al interior de un sistema politico y que
el aspecto crucial en su construccion es saber si una politica publica en relacion
con un tema social conduce o no a un cambio de comportamiento y a la solucién
del problema involucrado; y en su extension, a establecer cuéles son las causas y
actores mas relevantes (presiones sociales, opinion publica, medios masivos) que
hacen que un asunto controversial acceda a la agenda gubernamental para su

solucién y con qué consecuencia (p. 92).

Conforme a lo anterior, es fen los procesos predecisivos de la politica donde se determina
lo que ocurre en la etapa decisiva y se dan los resultados en materia de politicas publicaso
(Dorantes, 2008, p. 95). Por consiguiente, el elemento a introducir es el consenso social
gue se plasma en pactos y planes entre la variedad de participantes y su divergencia de
objetivos, requiriendo una participacion en el proceso de la sociedad que maodifique sus
comportamientos de consumo y modelos de movilidad, asi incrementa la calidad de la

planificacion (Guillamén y Hoyos, s.f.; Lizarraga, 2006).

De esta manera, las politicas publicas en materia de movilidad urbana acorde con Dangond
et al. (2011) requieren conocer:
El grado de favorecimiento por parte de los funcionarios publicos a quienes tienen
buenas conexiones en sus decisiones de politica, el grado en que las transferencias
(bienes o servicios) llegan a sectores poblacionales particulares, el grado en que el
gobierno representa intereses difusos y desorganizados versus intereses
concentrados y bien organizados, y la capacidad del Estado para imponer pérdidas

a actores poderosos (seccidn La razén de ser de las politicas, parr. 4 numerado)

Por otra parte, para el disefio e implementacion de estas y su puesta en marcha por medio

de planes integrados y sectoriales (Guerra, 2020, p. 11), se deben identificar las tendencias
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discursivas, las instituciones y los actores clave en el sector del transporte (Jaimurzina,
2018, p. 7). Adicionalmente, para el desarrollo de la institucionalidad se deben precisar sus
roles y competencias, y establecer los mecanismos de concertacion en su aprobacion
(Oliveira, 2022) y se requerirA de una organizacion institucional adecuada, flas
jurisdicciones intervinientes coordinen su accionar, y el sector publico y el privado pueden

asociarse siguiendo reglas estables y transparenteso(Barbero y Galeota, 2019, p. 222).

Respecto a la MUS, la funcién de fla agenda publica es brindar soluciones sostenibleso

(Uribe-Bedoya, Valencia-Arias y Ramos, 2019, Aintrodut)con-fotwmen elp §r r

peatén (Barbero y Galeota, 2019), fel uso de modos de transporte no motorizados como

caminar y bicicletad (Asprilla, 2016, p. 178) y fuso del transporte publicoo (Tanikawa-
Obregbén y Paz-Gémez, 2021, 4 A E| peat-n como centro del sisten
1). Sus temas relevantes son fla calidad del aire, los ruidos, la accesibilidad fisica, la

asequibilidad y financiamiento del transporte publicoo (Barbero y Galeota, 2019, p. 222),

situacion que propicia el uso de los bicitaxis en Bogota como modo no motorizado o con

energias limpias.

Se plantea en el desarrollo de las politicas de movilidad sostenibles una integralidad que

de manera transversal articule fla infraestructura vial adecuada y una educacién con todos

los actores vialesd Tahikawa-Obregén y Paz-Gémez, 2021, Afconcl us Rpflaes o0, p8rr
carga arancelaria y de impuestos para los vehiculos eléctricos, la inversion en

infraestructura y equipamiento para la movilidad, adquisiciones tecnolégicas para el

monitoreo, implementaciéon de una mayor y mejor seguridad para los diferentes modos de

transporte, entre otroso(Uribe-Bedoya, Valencia-Ariasy Ramos, 2019, fAi ntr odwucci - no, p

1).

Algunos autores ven una vision a futuro sustentable a través del fsistema privado y publico
compuesto de diferentes tipos de vehiculos que propendan a energias mas limpiaso
(Barén, 2020, p. 168) y a un ciudadano que opte por desmotorizarse y mitigue el uso
hiperindividualizado (Alvarez, 2020, p. 41), como lo seria proporcionar las condiciones
técnicas del uso del bicitaxi y su faceta como transporte colectivo. Asi mismo, la

importancia de festablecer una politica nacional que apunte al desarrollo del transporte
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urbano sostenible, disponiendo de programas que apoyen técnica y financieramente a las

ciudades que avancen en esa direccibno(Barbero y Galeota, 2019, p. 222)

Respecto a la clasificacion de las politicas publicas, Vegas, Doblado y Sanchez (2024)

afirman
La movilidad ha evolucionado de politica de asignacion de recursos a politica
redistributiva que busca corregir las desigualdades sociales, econémicas o
territoriales relacionadas con la movilidad urbana. No solo cumple la asignacién
eficiente de recursos, como la construccion de infraestructura vial o la
implementacion de sistemas de transporte publico, sino ademas una funcibn como
servicio que afecta a la calidad de vida y la igualdad de oportunidades de la
ciudadania (pp. 99-100).

Otro punto para tener en cuenta son los tomadores de decision, planeadores urbanos,
agencias de cooperacion y organismos no gubernamentales - ONG (Delgado, 2021) que
tienen un rol fundamental en la arena politica mencionada. fiJna de las funciones de los
organismos internacionales es contribuir a la construccion de la agenda publica global,
nacional o local, y buscar los mecanismos para resolver los problemas incorporados en

esa agendad(Reynoso, 2023, p. 181).

La movilidad como lo afirma Nolasco (2022):
Ha sido impulsada desde distintas entidades internacionales: el Banco Mundial -
BM y la Organizacion de las Naciones Unidas - ON U, para quienes Al act
[deben garantizar] el derecho de movilidad y circulacion en la ciudad a través de un
sistema de transportes publicos accesibles a todas las personas (Carta Mundial del
Derecho a la Ciudad Articulo XIll), asimilan la movilidad como factor de

competitividad de las ciudades en el contexto del capitalismo neoliberal (p. 15).

Ademas, los organismos internacionales (Reynoso, 2023):
Participan en la elaboracion de la agenda en los tres niveles en los que se ha
dividido: el primero se refiere a la sociedad en general, 0 mas especificamente a
sectores relevantes de la misma; el segundo al debate politico y a las ideas de los

actores politicos dominantes, y finalmente la agenda de gobierno es aquella que
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los gobiernos han elaborado y sobre la que han realizado acciones especificas (p.
177).

Los organismos multilaterales de desarrollo establecen lineas de politica publica
estandarizadas para el bienestar de los paises, sin embargo, promulgan una perspectiva
Unica que omite las particularidades de las regiones alrededor del mundo, socavando la
democracia en los paises emergentes (Carrefio Montoya, 2024, p. 2). fAdemas de brindar
fondos imprescindibles para acelerar la transicion energética su financiamiento implica
dimensiones econdmicas y politicas ineludibles, ya que dichos fondos multilaterales
podrian impactar sobre el desarrollo socioeconémico y el accionar de los Gobiernoso(Val
y Molinari, 2024, p. 23)

Lopez-Rodriguez et al. (2021) afirma que las entidades multilaterales de crédito - la banca

multilateral
apalancan financieramente a las naciones menos favorecidas, asi para los
representantes de las APP en la ciudad de Bogotd, su ventaja es el soporte y
acompafiamiento técnico y administrativo a proyectos ejecutados 245 en los paises
donde tiene participacién, y su desventaja es ser vistas como generadoras de
inestabilidad econdmica con el incremento de la deuda externa debido a los altos
costos en intereses de los créditos otorgados y a limitaciones en cuanto a la agilidad
y rapidez de sus desembolsos, generando retrasos en la ejecucion de los proyectos

y sobrecostos por apalancamientos con terceros (pp. 244-245, 251)

Sintetizando, son multiples los actores, los intereses y los grados de poder que estan
inmersos en la decision de convertir un problema publico en politica publica. También en
el proceso de su formulacién e implementacion expresado en implicaciones positivas y
negativas para la ciudadania, puesto que en ocasiones su ejecucién no tiene el impacto
de bienestar y crecimiento que se establece. La agenda publica, la arena politica y los
organismos multilaterales son conceptos, procesos 0 actores que se deben tener en

cuenta por su nivel de incidencia en la decision final.
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1.3 Limitantes de la articulacion de actores en  la politica
de la Movilidad Urbana Sostenible

La cantidad de actores, intereses y grados de poder se enmarcan en un proceso de
articulacion de actores, lograr que se ejecute es crucial para el desarrollo de la MUS puesto
gue entre mejor se interrelacionen mayor serd el nivel de apropiacién de sus ciudadanos,
cambios de habitos e incremento en la calidad de vida. A su vez, fla mejora y la aplicacién
de las politicas de transporte publico urbanoo(Guerra, 2020, p. 9) depende principalmente
de este entendimiento debido a la negociacién de recursos financieros para ejecutarlas
entre el actor nacional y local y lograr su ejecucion con apoyo de la ciudadania y los actores

privados.

Varios autores presentan una fuerte critica pues ponen en duda la ejecucién de la
articulacion de actores debido a la necesidad de establecer poderes compensatorios a los
actores publicos y privados. Ademas, cuestionan sus efectos, por la manera que crean
complejas y cambiantes redes institucionales con posiciones contradictorias y necesidades
cambiantes que impiden la coordinacion e integralidad de las politicas, se visualiza la
presencia del poder, los intereses particulares en juego y donde cada agente urbano esta
interesado en el control desde su rol (Carmona, 2020; Davila y Brand, 2012; Lizarraga,
2012; Oliveria, 2021)

Se presentan las diferentes posturas que limitan la articulacion de actores Rye et al. (2018)
afirma que a partir de la relaciéon entre las instituciones formales (contemplada por la
legislacién) y las informales (por fuera de la legislacién) que sustentan la planificacion y la
mejora de la MUS y a su vez el transporte publico local y regional. De esta manera las
instituciones formales cuentan con gobiernos nacionales y locales de turno con alta y fuerte
capacidad de decision, que genera la dependencia de gobiernos regionales para poder

implementar lo planteado por el gobierno nacional.

Esta relacion mencionada conlleva a procesos ralentizados e incremento en el
presupuesto estimado. Se suma una crisis de legitimidad politica por el déficit de autoridad
frente a la incapacidad de aceptar y reconocer la representatividad; y la fatiga institucional

por su bajo desempefio, generando desequilibrio del cubrimiento de las demandas
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societales que conlleva a conflictos sociales (Acosta Silva, 2017; Mayorga y Cérdova,
2007; Oliveira, 2022). Asi, los fendmenos que se presentan en nuevas demandas y
derechos sociales, como los fendmenos informales, deben ser solucionados por la
administracion publica y reconocer que son continuos pues la sociedad no deja de
interactuar y requerir necesidades (De Gregorio, 2014; Espinel, 2019; Guerra, 2020;

Acosta Silva, 2017; Uribe-Bedoya, Valencia-Arias y Ramos, 2019).

Se da importancia a fla interaccion de diferentes colectividades y grupos de interés en los
procesos de toma de decisionesq puesto que se puede determinar a partir de ellos fla
capacidad del gobierno en dar tramite efectivo a las peticiones colectivaso (Montoya-
Dominguez y Rojas-Robles, 2016, pp. 303-304).

A partir de ahi se encuentran las instituciones informales cuya fforma (espontaneas u
organizadas) de respuesta a las necesidades construyendo alternativas econdémicas y
socialeso(Hopp y Mutuberria, 2022, p. 60). Presentan un entendimiento de fla dinamica de
movilidad del territorio, se adaptan a las condiciones de lugar, desarrollan un esquema de
servicio bajo unsi mplgeidc aquiemepgaaindiilli t a |
términos de desplazamientos hacia zonas de alta demandad (Villar-Uribe, 2021). Para su
manejo y control requiere conocer donde aparecen y se consolidan como servicios
informales de transporte, a su vez, se necesita conocer el proceso de su surgimiento y su

forma de actuacion (Rye et al., 2018).

Ramirez (2022) afirma que la informalidad econémica da cuenta de una amplia variedad
de posturas politicas, contradictorias, complementarias y coexistentes (p. 116) mas alla de
considerarse una acepcién negativa. Los informales se mueven entonces con ldgicas,
competitivas e incluyentes, que moviliza voluntades e intereses determinado a partir del
beneficio que aportan, la explotacion que permiten y la interdependencia que generan (p.
131)

Otro punto a tener en cuenta es lo mencionado por Ochoa y Ordofiez (2006) expresando
las principales causas determinantes de la informalidad como el nivel de escolaridad, sexo,
desempleo, los costos de la formalidad el grado de escolaridad, edad, el desplazamiento

forzoso, complementacion de ingresos y el salario minimo que en su mayoria se presentan

a

gener a
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como la no inclusion de la mano de obra a la formalidad, sin embargo, Aguilar y Mahecha

(2023) sostiene que es voluntario y ejercido por conveniencia.

Por su parte, Hopp y Mutuberria (2022) afirman que no se debe llamar economia informal
pues no es ilegal, sino economia popular pues expresa fefectivamente a las amplias
mayorias (aunque en condiciones de desigualdad y desproteccién). Esta no es reconocida
plenamente por el Estado, por la sociedad y tampoco considerada como parte de los
movimientos de las economias transformadoraso(p. 71). Ha conllevado a no poder incluirla
en el sector, ni construir el actor social y econémico, lo que lleva a malas condiciones
laborales. Asimismo, se puede caracterizar como una respuesta de la sociedad civil a una
interferencia no deseada del Estado, siendo funcionales para quienes acttan en ella y con
beneficios de mayor flexibilidad y menos costos logrados (Portes y Haller, 2004, p. 42)

Su resultado se expresa en la economia informal cuyos efectos son positivos para el

Estado, Portes y Haller (2004) afirman:
como emplear y proporcionar un ingreso a un segmento importante de la poblacion;
y los bienes y servicios suministrados por los productores informales reducen los
costos de consumo de los trabajadores que trabajan en la economia formal y los
costos de produccion y distribucion de las empresas formales [ € ¢ontribuyendo
de este modo a su viabilidad, esto ayuda a explicar por qué generalmente muchos
gobiernos toleran las actividades informales en contradiccién con sus obligaciones

en materia de fiscalizacion (pp. 41-42).

Teniendo en cuenta sus diversas perspectivas los gobiernos adoptan una actitud ambigua,
por un lado, con un exceso de tolerancia de la actividad informal se cuestionaria su
credibilidad y por otro ser represivos contribuye a eliminar el colchén que constituyen
(Portes y Haller, 2004, p. 43). Una estrategia para Hopp y Mutuberria (2022) en la politica
publica es freconocer, fortalecer y orientar las capacidades en la economia informal hacia
la atencién de necesidades sociales urgentes que desarrollan cotidianamente estas
personas para la reproduccion de la vida y el sostenimiento de los territorios en los que
habitano(p. 71).
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Ahora bien, la movilidad y el transporte en Bogota ha sido un reto administrativo de
gobiernos locales, fsu funcionamiento y reorganizacion depende de la articulacion de
actoreso (Davila y Brand, 2012, p. 86). Una herramienta de gestién que se disefia es la
Planificacion de la Movilidad Urbana Sostenible T PMUS, Garcia y Ramirez (2023) afirma
que
Se enfoca en la participacibn de la poblacion y las partes interesadas,
principalmente en la coordinacion de politicas entre distintos sectores
(especialmente transporte, desarrollo econdmico, medio ambiente, energia,
seguridad, salud, uso del suelo, medio ambiente, desarrollo econémico, politica
social, salud, seguridad y energia) y una amplia cooperacion entre distintos niveles
de gobierno y con actores privados (p. 3).

Finalmente, la MUS cuenta con retos de concrecidn entre los actores descritos puesto que
tienen roles, posiciones, grados de poder e intereses que pueden llegar a ser opuestos. La
posicién de las instituciones formales e informales y sus interrelaciones se convierten en
fricciones que se reflejan en la ordenacion del territorio, su reparto en el espacio publico y

el bienestar de la sociedad.
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2.E | bi ci aariismmamber naci onal

El bicitaxismo como actividad informal cuyo surgimiento se da de manera espontanea
siendo un ordenador del territorio por medio de su autogestion y facilitando la accesibilidad
de la ciudadania hacia multiples equipamientos comerciales, sociales y culturales, ha
presentado una serie de codigos y ordenanzas en diferentes paises del mundo. Este
capitulo expresa los factores que han sido reglamentados y como en algunas ciudades
han sido modificados por presion de actores especificos o por no suplir las necesidades
propuestas, permitiendo aprender de su gestién y comparar después del estudio de caso

lo hecho en la ciudad de Bogota.

De esta manera, el bicitaxi conocido como Pedicab a nivel internacional ha sido regulado
por varias ciudades de Estados Unidos [Nueva York, San Diego, Chicago, Philadelphia,
Texas, Génova lllinois] e Inglaterra [Londres y Gales] a través de licencias o permisos de
operaciéon. A continuacién, se presenta un comparativo de los conceptos del pedicab o
bicitaxi para cada ciudad y se analizan dos gréaficos que interrelacionan los factores que
incluyeron en su normatividad, asi en la dimensién operacional con factores como el radio
de accion, las condiciones tarifarias, las condiciones técnicas y la velocidad del vehiculo;
y en organizacional con el permiso, los requisitos, el seguro de responsabilidad civil y la

suspension o revocacion.

La Tabla 2-1 da a conocer por cada ciudad el afio en que fue reglamentado, la norma
respectiva y en algunos casos el afio en que inicio el fenémeno. A partir de esta informacion
en Nueva York se demoraron 16 afios para formalizarlo y en San Diego 11 afios. Los
primeros regulados fueron San Diego en 2006, tres afios después Nueva York en 2009,
seguido de Chicago 2014, Texas 2019, Philadelphia 2021, Génova, Londres y Gales 2024.
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La normatividad se da en Cddigos municipales u ordenanzas. Una definicion de pedicab

gue podria condensar lo comparado es un vehiculo o bicicleta de pedales capaz de

transportar pasajeros a cambio de una contraprestacion.

Tabla 2-1: Comparativo reglamentacién internacional del bicitaxismo

REQUI SITO ITEM NUEVA YORK SAN DIEGO CHICAGO PHILADELPHIA TEXAS GENOVA ILLINOIS LONDRES Y GALES
Afio que inicio el
d 1993 1995 2010
fenémeno
Afio norma 2009 2006 2014 2021 2019 2024 2024
Datos
Municipal Code of] . . |Code of Ordinances N . .
o . N Code of Philadelphia |, N Code of Ordinances Titt|lUK Public General Acts 2024 c |
Norma Iniciativa 1031 Ordenanza 0.18701 [Chicago Tittle 9: Titte 9-410 Tmle» 13-2-L Pedicab 4-18 Pedicab Regulatior|Section 5 Pedicabs (London) A
110 services
Pedicab rules and
Pedicab (s.f.) regulations (2021)  [The code of the city of | _.
" " o . 5 N N City code of Geneva . .
Fuente Rebling (2011) Rebling (2011) Municipal Code of{Code of Philadelphia |Austin (2022) Pedicabs] Hlinois, 2024 Pedicab regulations, 2025
Chicago (2024). |(2021) Gallagher (s.f) !
(2010).
Vehiculo con chofer - .
Bicicleta que tiene tres
. operado para A
" . Un vehiculo de pedale| - 0 mas ruedas que
Vehiculo plblico . compensacion que ten -
5 con tres 0 mas rueda: transporta, o es capaz gBicicleta de pedales, o una
de pasajeros N al menos tres ruedas, " e
N impulsado transportar, pasajeros e|bicicleta de pedales en
impulsado por N propulsada por la fuerz|_ " . -
...... principalmente por - asientos unidos a la combinacién con un remolque, qf
Definicion bicitaxi pedales que se humana ejercida o . .
Concepto . o fuerza humana, N bicicleta que es operadgesta construida o adaptada par
pedicab utiiza para . - mediante pedales, corr| Lo i B
construido y utiizado ~_|por un individuo, y que sqtransportar a uno 0 mas pasajej
transportar o cadena y engranajes|’ . o
; para transportar utiiza para transportar |y que se pone a disposicion cony
pasajeros a cami b . |que sea capaz de 5 5
pasajeros a cambio d B pasajeros a cambio de |conductor por cuenta ajena
de un contrato transportar pasajeros ¢
un contrato . . recibir cualquier forma d
asientos adjuntos al .
B contraprestacion
vehiculo

Fuente: Elaboracion propia

En la dimensién operacional (Figura 2-1) da a conocer en su mayoria factores en torno a
las condiciones técnicas del vehiculo como el tipo de motor donde Texas expresa que debe
ser de asistencia eléctrica y en el caso de Londres pueden ser propulsados manualmente,
asistidos eléctricamente o incluso automatizados. Cinco ciudades de Estados Unidos
coinciden en los faros delanteros y las luces traseras, el reflector en las llantas solo lo
aplican dos y los espejos retrovisores fue implementado por tres mas ahora consideran no

es obligatorio el uso actual.

En el caso del sistema de frenos es obligatorio en cuatro. Asimismo, expresan tres
ciudades una cantidad méaxima de 3 o 4 pasajeros incluyendo el conductor y permanecer
sentados. Las sefales de giro solo aplican para dos. Frente a las condiciones tarifarias
deben ser fijas en dos ciudades, y para Londres las determinan los conductores por tiempo,
distancia, zona o combinacion de éstas, y contar con placa o calcomania. A su vez la

velocidad solo la limita Texas en el uso del pedicab en carreteras con un limite de velocidad

superior a 35 millas por hora mientras que Londres no pone limite.
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Ademas, determinan el radio de accidn para cuatro ciudades gue coindicen en implementar
restringir o limitar zonas para su uso, definiendo horas, carriles, lugares para abordar o
descender, entre otros. Nueva York en su momento lo colocé e implico fricciones entre las
asociaciones y el Estado, por ello dejo que lo determinara el mercado. En Londres y Gales
no se encontrd informacion acerca de los requisitos de seguridad, no obstante, afirman

que los bicitaxis son tratados como vehiculo de alquiler privado.

Figura 2-1: Dimension operacional en normatividad internacional del Bicitaxismo

CIUDAD
INTERNAL Nueva San Diego Chicago Philadelphia Texas lllinois Londresy

York Gales
FACTOR

1.2. Radio de accidn .

1.6.1 Tipo de motar

@
1.6.1 Faros delanteros .
1.6.1 Luces traseras
1.56.1 Reflectores en llantas
1.6.1 Sistemas de frenos
1.6.1 Espejos retrovisores

1.6.1 Cinturones de seguridad

1.6.1 Permanecer sentados

1.6.1 Pazzjeroz

1.5.1 Sefizles de gira

16.1Placa

1.6.4 Velocidad

1.2 Condiciones tarifarias

Fuente: Elaboracion propidiiexoA)

En la dimensién organizacional (Figura 2-2) la licencia de funcionamiento se desarrolla por
medio de licencias comerciales o permisos de operacién de bicitaxis y licencia de conducir
valida. Dentro de ésta San Diego incluye el codigo de conducta del operador de bicitaxis,
Texas una serie de condiciones que debe tener el vehiculo en términos sanitarios y una
restriccion de tiempo al permiso de operacion de 2 afios y Londres las infracciones por
ruido. Coinciden en revocar su nombramiento por mala conducta o actividad delictiva y en
gue debe tener una edad minima de 18 afios. Tres ciudades deben tener seguro de

responsabilidad civil con una cobertura definida.



40 Factores criticos en la integracion del bicitaxismo a la oferta formal de
transporte en Bogota

Figura 2-2: Dimension organizacional en normatividad internacional del Bicitaxismo

CIUDAD
INTERMAL Nueva
York

Londres y

5an Diego Chicago Philadelphia Texas inois
Gales

FACTOR

2.2.1 Permiso de funcicnamiento .
2.2.2 Requisitos .

2.2.3 Seguros de responsabilidad
2.2.4 Administrativa, suspensicn, .
revocacion

Fuente: Elaboracion propi&fexoA)

Seguido a lo anterior, se da a conocer algunas acciones adicionales descritas en los
cbdigos de cada ciudad que sirven como soporte para el proceso de formalizacién en
Bogotad. Primero, en Philadelphia dieron autorizaciébn para usar Bikecabs por el
ayuntamiento desde 2010 (Gallagher, 2010), describieron en su cédigo de 2021 la licencia
requerida donde todos deberian estar identificados con el nombre del titular de la licencia
(o nombre de la empresa) y el nimero de licencia emitido por el Departamento, las rutas
normales y especiales, los horarios de funcionamiento, el equipo requerido, las

prohibiciones y la ejecucion (The Philadelphia Code of 2021).

Segundo, Texas cuenta con un Programa de E-Assist Pedicab desde 2014 que permite a
los conductores equipar sus taxis con un motor de asistencia eléctrica. EI Ayuntamiento de
Austin establecio un limite en el nimero de permisos de pedicab, de tal manera que para
ser conductor se requiere un permiso de las empresas publicadas periédicamente en la
pagina web de la Division de Regulacién del Transporte Terrestre. Para abril de 2022, el
60% de los bicitaxis permitidos en Austin contaban con asistencia eléctrica (Pedicabs, s.f.).
Ademas, el cddigo de ordenanza desglosa los procedimientos para la autoridad
operacional, los requisitos para el servicio de pedicab, las normas de inspeccién y algunos
requisitos adicionales como las tarifas y otros técnicos acordes al vehiculo y al motor de

asistencia eléctrica (The code of the city of Austin, 2022).

Tercero, la ciudad de Chicago desde 2014 incorpor6 una ordenanza que otorga licencias
y regula la industria de los bicitaxis. Estipulé que siempre deben llevar la placa, la tarjeta

de identificacion del choéfer de pedicab, la tarifa y determina los lugares por donde circular
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con horarios definidos (Pedicab, s.f.). Cuarto, el Cdodigo de ciudad de Génova, lllinois
definio que la licencia comercial del operador de pedicab la aprueba el Consejo Municipal,
el permiso para conducir lo emite la ciudad y tienen tarifas definidas anuales para la

respectiva licencia y permiso (City code of Geneva lllinois, 2024).

Quinto, en Londres y Gales regularon la actividad de los pedicabs con las condiciones,
duracion, renovacion, suspension, revocacion de las licencias, que corresponden a la Ley
de 1998 sobre vehiculos de alquiler privados. Incluyeron normativa sobre vehiculos a
pedales por medio de inmovilizacion, incautacion, retencion y eliminacion de los vehiculos.
Su propuesta es que los conductores de pedicab deben cumplir con los mismos requisitos
o similares a los que aplican a los conductores de taxis y vehiculos de pasajeros con
licencia en Londres (UK Government, 2024).

Cuentan con una péagina de consulta de las reglas (Pedicab regulations, 2025) dénde
plantean como obtener la licencia, la definicion de la tarifa, las responsabilidades del
operador: cumplir los requisitos, mantener los registros y los seguros, asegurar las
reservas para conductores con licencia y disponer de procesos de sistema de quejas y
objetos perdidos. Aceptan varios tipos de motor puesto que quieren asegurar que las
regulaciones cubran los bicitaxis existentes, asi como también las posibles innovaciones
futuras. En virtud de esta ley, el transporte de Londres ahora tiene el poder de hacer
cumplir las reglas y estandares para ello estdn desarrollando una consulta donde
interactlian con el ciudadano con preguntas puntuales acerca de su perspectiva como

usuarios (Kelly, 2025)

Finalmente, Rebling (2011) hace un estudio comparativo entre Nueva York y San Diego
donde describe el proceso que tuvieron para formalizarse. En el caso de Nueva York el
fendmeno aparecié en 1993, su preocupacion por dejar que las fuerzas de mercado
controlaran la industria de los bicitaxis y las partes relacionadas, lo llevaron a definir
controles en seguridad, licencias de operadores, el monto minimo de seguro de
responsabilidad, y esquemas que limitan donde y cuantos operan, logrando una regulacion

reaccionaria y sobrecargada por accidentes.
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Las presiones por parte del gremio de taxistas, la comisionada de asuntos del consumidor
y laindustria de los carruajes tirados propiciaron la Ley 19 de 2007 después de tres intentos
legislativos, incluyeron las restricciones de licencia, los equipos de seguridad obligatorios
y los requisitos de areas. Sin embargo, las asociaciones no la incorporaron completa y
ocurrié un accidente contra un taxi, la suspendieron y les permitieron incluir capacitaciones
a conductores y modificar la cantidad por libre mercado por medio de la Iniciativa 1031 de
2009, lo que ha conllevado a un incremento de licencias.

En San Diego el fenébmeno aparecié en 1995, crearon la ordenanza 0.18701 que aprobd
las caracteristicas de seguridad y su aplicacion. Por el aumento de infracciones de transito
y la popularidad en 2006 se aprob6 una ordenanza que mantuvo la anterior y definié el
transito por sectores. Por un accidente se ampliaron los lugares restringidos de uso,
limitando su velocidad y la cantidad de licencias, logrando que varios propietarios se fueran

a pérdida.

Por otra parte, frente a los casos de uso del bicitaxi a nivel internacional, se encuentran
cuatro autores. Asi, Tavera, Manrigue y Martin (2014) hicieron un comparativo del uso del
bicitaxi en 15 ciudades que abarcaron cuatro (4) continentes: en América (Bogota, Ciudad
de México, Morelos, Toronto, Nueva York), en Oceania (Sidney), en Europa (Londres y
Barcelona) y en Asia. De las cuales solo dos ciudades tenian para 2014 politicas publicas
definidas: Morelos, México emitié el Reglamento de Transito de Bicitaxis para el municipio
de Emiliano Zapata y en Barcelona, Espafia, el Ministerio de Ciencia y Tecnologia
homologé el vehiculo. Las demas prestaron el servicio sin reglamentacién o con ciertos
permisos. Recomendaron la realizacion de las politicas con un multi enfoque con

caracteristicas técnicas del vehiculo, el conductor y la prestacién del servicio.

Agregado a lo anterior, Orjuela y Triana (2015) dieron a conocer ciudades con un ftonjunto
de normas soélidas que regulan la operacion del bicitaxismoo(p. 32), destacaron a Londres
con su articulacion entre autoridades, miembros del parlamento y asociaciones que

permitieron bases de datos de operacion, codigo de conducta de conductores, alcanzando
estandares de la prestacion del servicio; a México con el manual técnico del vehiculo

autorizado, pero solo contaba con politica publica en la ciudad de Morelos con la emisién
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del Reglamento de transito de Bicitaxis; y a Barcelona con la homologacion del vehiculo

por el Ministerio de ciencia y Tecnologia.

Ademds, Dimas e Idarraga (2017) contemplaron a futuro la inclusién del bicitaxi como parte
fundamental del SITP, coincidié con Velandia Villamil (2017) quien present6 un analisis de
la situacién del bicitaxismo en 5 diferentes ciudades del mundo Morelos, Toronto,
Barcelona, Daca y Sidney-, destacé lo realizado en la ciudad de Morelos en México en
donde hay un sistema de bicitaxis como modo de transporte publico, y lo mostré como una
oportunidad para la movilidad de la ciudad de Bogotd; proyectando el bicitaxi como un
posible complemento al servicio de alimentadores en algunas troncales de Transmilenio,
por la capacidad de movilizar un porcentaje representativo de poblacion en distancias
cortas, de manera eficiente y sostenible.

Por otra parte, se presentan dos ejemplos de cémo se incorpora la norma y las
consecuencias de ésta en el territorio: la fformalizacion de fPedicabsden New York y San
Diego, Estados Unidos, que después de un extenso proceso lograron regular la prestacion
del servicio de estos vehiculos de traccion humana, por medio de licencias que aportan a
la seguridad publicad (Moncayo, 2013, p. 5). Sin embargo, la policia descubrié que
operadores de triciclos en Central Park infringieron la Ley usando motores, afirmando que
es dificil hacer cumplir la Ley porque los ocultan, a pesar de las inspecciones y la emisiéon

de citaciones y multas (Eyewitness News, 2017)

Por otro lado, en el caso de India los e-rickshaws se popularizaron como modo de
transporte de Ultima milla, asumieron que disminuiria el impacto ambiental al implementarlo
dentro de la politica de descarbonizacion. No obstante, ante las ineficaces intervenciones
del gobierno se convirti6 en un ecosistema caotico donde no existe barreras de entrada
gue incorporan trabajadores con alta, baja o nula cualificacién, implicando alta congestion
en la carretera con un crecimiento del servicio del 80% en 7 afios donde los vehiculos
detenidos en el trafico pueden aumentar las emisiones totales y afectar la calidad del aire
(Sariya, 2024).

Como conclusion se resalta la perspectiva de Rebling (2011) quien expreso que el objetivo

de la regulacion gubernamental es rectificar problemas sociales y de mercado,
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propendiendo a mejorarlo por medio de formas competitivas de transporte urbano, y no a
dafarlo puesto que podrian disuadir el crecimiento empresarial, sofocar la expansion
econdmica y disminuir el ritmo al que aumentan los niveles de vida, reflejado en San Diego
cuando la restriccion de bicitaxis llevo a pérdida a varios propietarios afectando su sustento

de trabajo.

El caso de Londres asegura que las regulaciones cubran los bicitaxis existentes
reconociendo el territorio y sus actores inmersos, asi como también las posibles
innovaciones futuras, de manera que no descartan o sacan del mercado a ciertos tipos de
motor, sino que estan dispuestos a incluirlos en su proyeccién de ciudad. Ademas, su
implementacion del proceso de sistema de quejas y objetos perdidos, y la consulta que
estan realizando desde su pagina web podria lograr que la norma se realice con el

reconocimiento de la ciudadania interesada.

Por el contrario, aunque es importante que los reguladores reconozcan que los mercados
privados son a menudo el mejor motor para el crecimiento econémico (Rebling, 2011)
también es deber del Estado regular la expansion de los bicitaxis, reflejado en el caso de
los e-rickshaws de India sin barreras de entrada con una alta congestion vehicular, y los
pedicab de Nueva York cuya expansion se dio por ceder bajo presion de las asociaciones
en su momento. Al final la toma de decisiébn se deberia regir por el conocimiento y el

impacto del territorio conforme a cada aspecto que se estipule en la norma.
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33Marco normativo y pol 2tic

nacional vy | ocal

Con el fin de definir su perspectiva normativa, se realiza una compilacion de las diferentes
Leyes, proyectos de Acuerdo, Decretos, Planes Nacionales de Desarrollo y sentencias que
se han gestionado sobre el fenédmeno del bicitaxismo en Colombia y la ciudad de Bogota.
A partir de su compilacién se puede comprender analiticamente en cinco periodos con
caracteristicas particulares que se ha ido transformando con el tiempo, el color azul
representa la accién a nivel nacional, el color naranja el nivel local y el color verde los

Proyectos de Acuerdo archivados presentados al Concejo de Bogotéa (Figura 3-1).

Figura 3-1: Linea del tiempo del Bicitaxismo a nivel nacional y Bogota D.C.
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Fuente: Elaboracion propia
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El primero (1993-2002), se refiere a la sensibilizacion sobre conceptos basicos y definicion
de roles que dio la pauta a nivel nacional, dénde fel transporte publico es una industria
encaminada a garantizar la movilizacién de personas o cosas por medio de vehiculos
apropiados a cada una de las infraestructuras del sectoro[Ley 105 de 1993 Disposiciones
basicas sobre el transporte] y la funcion del Distrito en garantizar la prestacion de los

servicios [Decreto 1421 de 1993 Régimen especial].

Asimismo, el rol de fautorizacion del Estado para la prestacion del servicio publico de
transported [Ley 336 de 1996 Estatuto Nacional del Transporte - ENT], la fhabilitacion de
empresas de Transporte Colectivo Terrestre Automotor de Pasajeroso [Decreto 170 de
2001 Reglamento Servicio Publico de Transporte Terrestre] y la fregulacion de la
circulacion de todos los actores por las vias publicas y ciertas vias privadaso[Ley 769 de
2002 Cédigo Nacional de Transito Terrestre -CNT].

Incluye el marco axiolégico correspondiente a los articulos de la Constitucion Politica de
Colombia que define el rol especifico en la toma de decisiones sobre transporte y movilidad
del Estado (Art. 2° C.P.), el derecho de la circulacion libremente por el territorio nacional
(Art. 24° C.P.), el derecho al trabajo (Art. 25° C.P.), a la Seguridad Social (Art. 48° C.P.), a
la proteccion de la integridad del espacio publico (Art. 82° C.P.), y a la libertad de la
actividad econdémica y la iniciativa privada (Art. 333° C.P.). Por su parte a nivel local
realizaron la construccion en el POT del sistema de transporte masivo garantizando la

accesibilidad y la movilidad funcional [Decreto 619 de 2000 POT para Santafé de Bogotd].

Segundo (2004-2007), su actuacion es a nivel local con la construccién de siete
diagnosticos en un lapso de cuatro afios que se presentaron como base para futuras
investigaciones sobre el fendmeno pero que no pasaron del primer debate [PA 64, 136,
152, 215 de 2004, PA 141, 143, 526 de 2007] y modificaciones al PMM donde los bicitaxis
son considerados una iniciativa espontanea surgida de forma ilegal sin elementos de
seguridad y con equipos no disefiados para el transporte publico siendo una problematica

social que requiere el apoyo hacia esquemas legales [Decreto 319 de 2006 PMM].

Tercero (2010-2013), se dio a conocer la participacion ciudadana que movilizo la accion

nacional exhortando al MinTransporte para que promoviera la implementacion de medidas
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gue en forma definitiva establezcan la forma y condiciones en que puedan o no operar el
bicitaxismo por medio de una accién de tutela de tres asociaciones de Bicitaxis, en contra
de la SDM de Bogota y la Policia Metropolitana de Bogota [Sentencia T-442 de 2013]. Este
acto se bas6 a partir de la implementacién de una infraccién de transito por emplear
vehiculos no automotores para prestar servicio publico [Ley 1383 de 2010 Reforma al
Cdédigo Nacional de Transito] y su prohibicién absoluta e indiscriminada [Sentencia C-981
de 2010].

Como accidn local se presentaron nuevamente ocho Proyectos de Acuerdo en tres afios
gue no pasaron de primer debate, pero que son soporte para futuras investigaciones que
fueron soporte sobre el fenémeno [PA 086, 189, 244 de 2011; PA 260 de 2012, PA 024,
122, 180 y 261 de 2013].

Cuarto (2015-2020), a nivel nacional se reglamentd en el afio 2017 la circulacion de
vehiculos ciclomotores, triciclos y cuatrimotos [Resolucién 160 de 2017] y en el afio 2018
con la reglamentacion y autorizacién del Bicitaxismo [Resolucién 3256 de 2018]. Adicional,
establecen como funcion del MinTransporte promover los modos no motorizados en el Plan
Nacional de Desarrollo -PND 2014-2018 [Ley 1753 de 2015 PND 2014-1028]; y
reglamentar los planes de movilidad sostenible y segura a los distritos [Resolucién
20203040015885 de 2020]

Quinto (2021-2024), incluyen a nivel local por medio del POT [Decreto 555 de 2021]
politicas de movilidad sostenible y descarbonizada y el Plan de Movilidad Sostenible y
Segurai PMSS (SDM, 2023) donde el numeral 4.8 da a conocer acciones para regular el
bicitaxismo como un estudio de consultoria, capacitaciones dirigidas al gremio bicitaxista
y una mesa interinstitucional, afirma que su formalizacién como un servicio publico de

transporte de pasajeros, es una prioridad por parte de la administracion distrital.

En el documento técnico del PMSS propusieron una red de movilidad de proximidad y
cuidado consolidada mediante la integracion del transporte publico con medios de
transporte activos como los tricimoviles. También proponen un proyecto de regulacion,
operacion e integracion de triciméviles no motorizados y de pedaleo asistido en el

programa red de movilidad de proximidad y del cuidado en escala territorial de proximidad,
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definido a mediano plazo con la meta 100% con cero emisiones incorporados de manera

formal al transporte publico de pasajeros (SDM, 2023)

Adicional, realizaron un proceso de participacion ciudadana por medio del taller 3
tricimaviles con aportes relevantes como procesos de capacitacion para operarios, la ficha
técnica para los vehiculos y la homologacién. Ademas, afirmaron que las condiciones para
articular el bicitaxi con el SITP necesitan paraderos estratégicos, regular el costo,
transformar la estigmatizacion de los conductores y cambiar la percepcion ciudadana
(SDM, 2023). Asimismo, vuelven a gestionar catorce proyectos de Acuerdo con el PA 680
de 2024 en tramite para formular la Politica Publica Distrital de Bicitaxis [PA 431, 436, 476,
487y 631 de 2022; 631, 225, 371, 404 y 643 de 2023; 168, 276, 423 y 680 de 2024].

Frente al fenébmeno se aprobaron tres Resoluciones, una a nivel local restringiendo fla
circulacion de ciclomotores por las vias troncales y carriles preferenciales para transporte
publico en el Distrito Capitald[Resolucidon 137609 de 2023]. A nivel nacional, fel registro y
circulacion de vehiculos automotores tipo ciclomotor, tomando lo estipulado en la
Resolucion 160 de 20170[Resolucion 20223040045295 de 2022] y la homologacion de los
fivehiculos clase triciclo o tricimévil no motorizado y tricimévil con pedaleo asistido para la
prestacion del servicio publico de pasajeroso [Resolucion 20243040038565 de 2024].
Finalmente, en el PND 2022-2026 expresan fel apoyo del Gobierno nacional a los sistemas
de transporte publico condicionado en la promocion de la movilidad sostenibled[Ley 2294
de 2023].

Se realiza un cuadro comparativo de las cinco Resoluciones que son representativas en la
normatividad del bicitaxismo en Colombia y en Bogota (Tabla 3-1). En ellas, la definicion
de triciclo sufre una serie de cambios a través de los actos administrativos, asi para 2017
el triciclo con pedaleo asistido era equipado con un motor auxiliar con velocidad maximo
de 25 km. En 2018 incluyen los triciclos o tricimoviles no motorizados que cuentan con 3
ruedas y es accionado con el esfuerzo fisico del conductor por medio de pedales. En 2024
en el proceso de homologacion dado por MinTransporte a los no motorizados le incluyen
un ancho minimo de 1,20 metros y el transporte maximo de 3 pasajeros incluyendo al

conductor, mantiene la definicion de triciclo con pedaleo asistido.
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Tabla 3-1: Comparativo normatividad del Bicitaxismo en Colombia y Bogota

CONCEPTO COLOMBIA COLOMBIA COLOMBIA BOGOTA COLOMBIA
Afio que inicio el 1998
Afio norma 2017 2018 2022 2023 2024
Resolucién 20223040045295 d ‘ g
Resolucién 160 de 2017 X 2022 Mintransporte. Cap. 9 Regis{ cS01UCION 187609 de 203 ooy 16 20243040038565 de 202
Resolucién 3256 de 2018 Mintransportg . - Secretaria Distrital de
Mintransporte y circulacién vehiculos automotre, Movilidad Mintransporte
tipo ciclomotor
Norma

Reglamenta el registro y la|
circulacion

Reglamenta y autoriza la prestacion del
servicio publico de transporte de pasajer

Expide la Resolucién Unica

Compilatoria en materia de Transi

del Ministerio de Transporte

Restriccién circulacion

Proceso de homologacion

Definicién bicitaxi

Triciclo con pedaleo asistido:
Triciclo equipado con un motf
auxiliar con potencia nominal
continua no superior a 0,50
kW, que acttia como apoyo al
esfuerzo muscular del
conductor. Dicha potencia
debera disminuir
progresivamente conforme s
aumente la velocidad del
vehiculo y se suspendera
cuando el conductor deje de
pedalear o el vehiculo alcant
una velocidad de 25 km/h, el

Triciclo o tricimévil no motorizado: Vehicul
no motorizado de tres (3) ruedas, accionad
con el esfuerzo fisico del conductor por
medio de pedales.

Triciclo o tricimévil con pedaleo asistido:
Triciclo equipado con un motor auxiliar
eléctrico con potencia nominal continua no|
superior a 0,50 kw, que actiia como apoyo
esfuerzo muscular del conductor. Dicha
potencia debera disminuir progresivamentel
conforme se aumente la velocidad del vehil
y se suspendera cuando el conductor deje
pedalear o el vehiculo alcance una velocid:

Triciclo o tricim6vil no motorizado:
'Vehiculo no motorizado de tres (3) rued
con un ancho méximo de 1,20 metros,
se debe accionar con el esfuerzo fisico|
conductor por medio de pedales, con ul
masa en orden de marcha menor a 270
un habitaculo para el transporte méximo|
tres (3) pasajeros incluido el conductor
puertas de acceso en ambos costados
vehiculo

Triciclo o tricimévil con pedaleo asistidd
con un motor auxiliar eléctrico con
potencia nominal continua no superior &

0,50 kW, que acttia como apoyo al esfu
muscular del conductor.

peso nominal de un Triciclo |25 km/h. El peso nominal de un triciclo
asistido no debera superar Igasistido no debera superar los 270 kg.
270 kg.

Fuente: Elaboracion propia

Con el fin de interrelacionar los factores de la dimensién operacional con las Resoluciones
mencionadas, se realiza la Figura 3-2 que permite visualizar lo propuesto por parte del
nivel nacional y la gestion local. Respecto a las normas nacionales se enfocaron en 2017
y 2022 al radio de accion, algunas condiciones técnicas del vehiculo y la revision técnico-
mecanica y en 2024 a la homologacién del vehiculo. Conforme a la reglamentacion de
2018, la gestion local en 2023 de los 14 factores a aplicar solo cubre dos: el radio de accion
cuyo transito no se permitiria por las franjas de circulacion para el transporte publico de
alta y media capacidad; y la inspeccion, vigilancia y control que lo realizaria la SDM
coordinando sus acciones con la Seccional de Transito y Transporte de la Policia

Metropolitana de Bogota y el cuerpo de Agentes Civiles de Transporte.

Conforme a la reglamentacién falta determinar las necesidades, el esquema operacional
con la asignacion de responsabilidad por actor bajo la cual se deber& prestar el servicio,
las condiciones tarifarias y de infraestructura, la homologacién del vehiculo y la plataforma
tecnolégica del Bicitaxismo. Ademas, falta lo concerniente al vehiculo en requisitos
técnicos como equipos en buen estado, sistemas de frenos, direccion, suspension, luces
delanteras, traseras, timbres, espejos retrovisores, ruedas, llantas, pedales, sillines,
cadena motriz, disco protector de radios y el sistema de retencidén de los pasajeros para
evitar su caida o expulsion del vehiculo; y en revisidon técnico-mecanica y de emisiones

contaminantes.
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Figura 3-2: Dimensién operacional en normatividad del Bicitaxismo en Colombia y Bogotéa
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Fuente: Elaboracion propiéKiexoB)

En cuanto a la plataforma tecnoldgica propuesta por la reglamentacion nacional de 2018
(Figura 3-3), a nivel local no se ha realizado gestion alguna, solo se tienen las pautas en
la norma para su realizacion e implementacién con el cargue de la informaciéon de
fabricantes, ensambladores e importadores, la operacién con placas reflectivas y en el
RUNT registrando si son nuevos o ya realizan la actividad, y la verificacion de la ficha
técnica. Agregado a lo anterior, dentro de la accién local se presenta la imposicién de las
infracciones en el Codigo Nacional de Transito Terrestre para los bicitaxistas.

Figura 3-3: Plataforma tecnol6gica en normatividad del Bicitaxismo en Colombia y Bogota
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La dimension organizacional (Figura 3-4) a nivel local incluyé en su normativa 2023 las
acciones pedagdgicas en pro de la seguridad vial, la cultura ciudadana y la movilidad
sostenible de los conductores y determind que las sanciones incurridas son establecidas
en la Ley 769 de 2002 o la norma que lo adiciona, modifique o sustituya. Aln esti por
definir la capacidad transportadora, aunque ya cuentan con el insumo solicitado [el estudio
de estructuracion técnica, legal y financiera], los requisitos de los conductores; también el

permiso de operacion, vinculacion, tarjeta de operacion y seguro de responsabilidad civil.

Figura 3-4: Dimension organizacional en normatividad del Bicitaxismo en Colombia y
Bogota
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Fuente: Elaboracion propi&exoB)

Se concluye en la tabla comparativa entre la normatividad nacional y local que falta
el 83% en la gestion del bicitaxismo en Bogota conforme a la reglamentacién nacional,
pues de 23 factores a incluir solo se han formulado cuatro: en la dimension operacional
solo se cumplen 2 de 14 y en la dimension organizacional 2 de 9. Sosteniendo lo visto
acerca de la inaccion local que ha ralentizado su formalizacion, puesto que los pardmetros
se dieron hace cinco afios.

Por otra parte, los 29 proyectos de acuerdo fueron impulsados por concejales con

la iniciativa y gestion de las asociaciones de Bicitaxismo (Tabla 3-2), se presentan en tres
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periodos: primero (2004-2007) siete propiciados por el concejal Isaac Moreno de Caro:
cuatro en 2004 y tres en 2007; segundo (2011-2013) ocho por los concejales Isaac Moreno
de Caro y Angélica Lozano: tres en 2011, uno en 2012 y cuatro en 2013; y tercero (2022-
2024) catorce por las concejales Maria Clara Name y Ana Teresa Bernal: cinco en 2022,
cinco en 2023 y cuatro en 2024, dénde el PA 680 de 2024 se encuentra en tramite. La
mitad han sido tramitados en los Ultimos tres afios en su mayoria por la concejal Maria
Clara Name (Tabla 3-2)

Tabla 3-2: Proyectos de Acuerdo propuestos del Bicitaxismo en Bogota

PROYECTO DE ACUERDO ANO[ ACCION CONCEJAL AUTOR

Proyecto de Acuerdo 64, 136, 215 - 2004 | Archivado Isaac Moreno de Caro- Luis Fernando
152 de 2004 Olivares Rodriguez

Proyecto de Acuerdo 141, 526 - 143 . Isaac Moreno de Caro - Luis Fernando
2007 | Archivado | <. .
de 2007 Olivares Rodriguez

Proyecto de Acuerdo 086, 189, 244 2011 | Archivado Isaac Moreno de Caro, Carlos Ferreira,
de 2011 Antonio Sanguino

Proyecto de Acuerdo 260 de 2012 2012 | Archivado | Angélica Lozano

Proyecto de Acuerdo 024, 122, 180, 2013 | Archivado | Angélica Lozano, Carlos Saenz

261 de 2013
Proyecto de Acuerdo 431, 476, 631 - . 3 de Maria Clara Name - 2 de Ana
436, 487 de 2022 2022 | Archivado | o 655 Bernal
Proyecto de Acuerdo 404, 225, 631, 2023 | Archivado 4 de Maria Clara Name - 1 de Ana
643 - 371 de 2023 Teresa Bernal
Proyecto de Acuerdo 168, 276, 423 |, 4| A chivado | Maria Clara Name
de 2024
Proyecto de Acuerdo 680 de 2024 2024 E(‘ . Maria Clara Name
tramite

Fuente: Elaboracion propia

La Figura 3-5 da a conocer la importancia de la accion ciudadana y las agremiaciones de
bicitaxis, puesto que para el afio 2004 la norma determiné que el bicitaxismo era un
transporte ilegal por no estar homologado por MinTransporte, para ese afio hubo
movilizacién de cuatro PA que se volvieron a gestionar en 2007, aunque no lograron su

aceptacion el diagndéstico permitié reconocer el fenémeno.

Para 2010 determinaron por medio de la Sentencia C-981 de 2010 la prohibicién del
transporte no motorizado, a partir de ahi se presentaron ocho PA que presionaron para
obtener la Sentencia T-442 de 2013, logrando aceptar el uso de transporte no motorizado,
presionar a MinTransporte para que defina su reglamentacion (hasta el afio 2018) y

expresando que el nivel local, de acuerdo con su territorio, definiria el modo y uso de éste.
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Los proyectos de acuerdo volvieron a gestionarse para el afio 2022 cuya presion resultd
en la Resolucion 137609 de 2023 de la SDM restringiendo el uso del bicitaxi por vias

especificas y la Resolucion 20243040038565 de 2024 de MinTransporte dando a conocer
tecnoldgica.

Figura 3-5: Proyectos de Acuerdo propuestos del Bicitaxismo en Bogota

el proceso de homologacién del vehiculo y la implementacion de una plataforma
Proyectos de acuerdo Bicitaxismo
M Proyectos de acuerdo

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Resolucién
Circulacién

Resolucién
Homologacién

Sentencia C-981 de 2010
SentenciaT-442 DE 2013
Resolucién 3256 de 2018 Reglamentacién

Fuente: Elaboracion propia

Para entender las posturas que se intentaron gestionar y ademas ver la transformacion del
fendmeno a lo largo de estos veinte afios (2004-2024) se hace un comparativo de cinco
Proyectos de Acuerdo en las tres diferentes etapas mencionadas (Figura 3-6): PA 136 de
2004, 143 de 2007, 261 de 2013, 371 de 2023 y 680 de 2024. El objeto ha sufrido cambios
coincidentes en los periodos con los actos administrativos, asi: en 2004 se tramit6
disposiciones provisionales con respecto a la circulacion de bicitaxis; en 2007 al transito
de tricimdviles; en 2013 reglamentar el servicio de transporte publico con vehiculos no
motorizados (Sentencia T-442, 2013); en 2023 dar los lineamientos para la reglamentacion
de la prestacion del servicio (después de la Resolucién 3256 de 2018); y en 2024 la

formulacion de la politica publica distrital de Bicitaxis.

En el diagnéstico afirmaron que su origen se da desde 1997 como elemento curioso y con
las fases | y Il de Transmilenio, mantienen el radio de accién con un maximo de 2 a 3
kilometros. En su impacto social y econémico coinciden en que es una opcion de trabajo

rentable para los conductores pues no exige una educacién especifica, estan agremiados
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por asociaciones que genera empleos directos y suplen la alta tasa de desempleo que
sigue manteniéndose en veinte afios. Asi mismo se basan en los estudios de censo 2013

y 2019, mostrando el negocio como estructura compleja.

En los proyectos de 2004 y 2007 concuerdan el beneficio del nimero considerable de
empleos que genera en las etapas de fabricacion, comercializacion y mantenimiento de
vehiculos. Respecto al contexto empezé con una velocidad de hasta 10 km, hoy ya estan
en 25 km. Afirmaron que durante el 2004 y 2007 no se habian presentado accidentes,
mientras que desde el 2013 se convirtié en un vehiculo que representa enormes peligros
para la integridad fisica y su incorporacion se dio por insuficiente transporte formal,
demandas insatisfechas que propiciaron al bicitaxismo (Al-Hasan, Shaka y Lucky, 2015).

La percepcion o accion institucional fue vista desde diferentes angulos: en 2004 como una
actividad prohibida por no ser homologada, no tener casco, ni proteccion adicional. En
2007 varia la perspectiva puesto gue para el concejal los tricimovilistas tienen derecho a
la seguridad vial y a la libre movilidad, a una adecuada malla vial con red de ciclorrutas,
mientras que para el Distrito no puede seguir creciendo de manera indiscriminada y sin

autorizacién alguna.

En 2013 la posicién de MinTransporte y la SDM ha sido desde ese entonces evitar prestar
el servicio por medio de sanciones a los conductores y el decomiso de vehiculos. En 2023
describieron el peligro para los usuarios como un problema creciente que necesita la
intervencion constructiva del Estado y las entidades del Distrito. Finalmente, en 2024
afirmaron que desde las declaraciones de la alcaldesa Mayor han sido perseguidos,
humillados y criminalizados. Dando a conocer la intervencion del Estado como una

posicion restrictiva y reaccionaria.

En las experiencias internacionales del bicitaxi expresan que no presenta contaminacién
auditiva y ambiental, no altera el paisaje urbanistico, no contribuye al efecto invernadero,
facilita la situacion de transporte y genera empleo. Han visto el crecimiento alrededor del
mundo ayudando a mejorar la condicién socio econdmica y afirman que su regulacién debe

tener un enfoque en el uso del espacio publico.
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Por otra parte, los impactos positivos se dieron principalmente en 2004 y 2007 como un
servicio que no habia sufrido accidentes, con poco peso en los vehiculos para dafar la
malla vial, no contaminaban, ocupaban poco espacio, no gastaban gasolina, generaban
empleo, humanizaban la ciudad y eran seguros. Mientras que para el afio 2013 y 2023, las
externalidades cambian a ser negativas, por ello lo que plantearon son los beneficios de
reglamentarlo porque seria un servicio seguro y econémico con un vehiculo cémodo, una
ruta en infraestructura adecuada, con tranquilidad en el conductor, una tarifa definida, un
seguro, la claridad de las condiciones, cubriendo zonas no cubiertas, mas trabajo formal,
menos presion de la policia, control a la venta irregular de cupos, mayor recaudo de tributo,

mejor organizacion del espacio publico, entre otros.

Del principio de la confianza legitima en 2007 expresaron como la falta de homologacion
administrativa no fue limitante para su funcionamiento, por su parte en 2013 respetar
quienes desempefian la actividad por la anuencia de las autoridades, y en 2024 la
importancia de proteger al administrado y ciudadano frente a cambios bruscos e

intempestivos efectuados por las autoridades: Derecho al trabajo.

Figura 3-6: Comparativo Diagnoéstico Proyectos de Acuerdo del Bicitaxismo en Bogota
2004-2024

PROYECTO DE
ACUERDO

—— PA 136 DE 2004 PA 143 DE 2007 PA261DE2013 — PA 371 DE 2023 — PA 680 DE 2024
VARIABLES Circulacidn de bicitaxis o Trdnsito de tricimdviles en  Prestacion servicio transporte publico Prestacidn del servicio de Politica publica
tricil iles en Bogotd ef Distrita Capital vehiculos no matorizados en el Distrito bicitaxis en Bogotd Distrital de Bicitaxi
© o ®
Apropiado por tasa de desempleo . .
(Opcidn de trabajo: rentable y sin .
barreras de entrada
Genera empleos en .
comercializacion y mantenimiento
Radio de accion . . .
Insuficiencia transporte formal . . .
Mo accidentes . .
Peligros en |z integridad fisica . . .
Institucional positiva .
Institucional negativo . . . . .
Experiencias internacionales . . .
Impactos positives . . . .
Imnpactos negatives . .
Principio de confianza legitima . . .

Fuente: Elaboracion propigAnexoQ
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Las propuestas que presentaron tienen que ver con roles, responsabilidades y
recomendacién de radio de accion (Figura 3-6), en 2004 comentaron que la Delegada de
Transito y Transporte se inmiscuia en un ambito que le corresponde en este caso a los
Alcaldes y que el Concejo le compete dictar las normas de transito y transporte; en 2007
no se debia autorizar el bicitaxismo en avenidas o calles de transito rapido y en las rutas o
vias en donde existe alguna linea del servicio publico de pasajeros; en 2013 y 2023
plantearon la reglamentacion con caracteristicas del servicio; y en 2024 sugirieron no
castigarlos por ejercer actividades econémicas que garanticen la subsistencias y minimo

vital.

Cada Proyecto de Acuerdo planteé lineamientos especificos y el del 2024 se dirigi6é a
desarrollar la politica publica (Figura 3-7). Empieza con la definicién de su objeto donde en
2004 eran las disposiciones provisionales con respecto a su circulacion, en 2007 autorizar
su transito, en 2013 la prestacion del servicio en vehiculos no motorizados, en 2023 la
prestacion del servicio en triciclo o tricimoviles con pedaleo asistido, y en 2024 la politica

publica de bicitaxis con enfoque de derechos, diferencial, de género, territorial y ambiental.

Seguido de los principios que aluden a la normatividad ya expresada e incluyen en 2024
la dignidad humana, la buena fe, la informacion veraz, planificacion y seguimiento,
responsabilidad, equidad, igual real y efectiva, atencién diferenciada, confianza legitima.
Los fines en torno a los derechos fundamentales como el trabajo en condiciones dignas y
justas, constitucionales, la igualdad, la libertad de empresa, la confianza legitima, la

convivencia, entre otros.

Los lineamientos o acciones giran en torno a los planes o programas que se llevarian a
cabo para mejorar el servicio, dividiéndolos por dimensiones y sus factores
correspondientes. Asi, la dimensién operativa presenta primero, las condiciones de
infraestructura en 2017 y 2023 sugiriendo la definicién de la capacidad transportadora para
evitar la proliferacion de economias alternas; segundo, el radio de accion limitando su
operacion por localidades, con preferencia y prohibicion de vias en 2007 y no usarlo en
vias donde hay SITP en 2013; tercero, el esquema operacional plante6 en 2004 y 2007 el
uso de placa o distintivo expedido por la Secretaria de Transito, con color y disefio especial,

y horarios diurnos y nocturnos.
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Cuarto, los requisitos técnicos de los vehiculos acorde a la NTC 5286 del 25 de agosto de
2004 que establecio los requisitos generales para triciclos en 2004 y 2007, y la necesidad
de condiciones basicas de seguridad del vehiculo en 2013. Quinto, las condiciones de
manejo frente a la acreditacion de la condicion fisica de conductores en 2013. Sexto, la
inspeccion, control y vigilancia dados por la mayoria de los proyectos de acuerdo donde
mencionan sanciones, de responsables de la operacién y de derechos como garantizar el
debido proceso y el minimo vital.

Figura 3-7: Comparativo Lineamientos de Proyectos de Acuerdo del Bicitaxismo en
Bogota 2004-2024

LINEAMIENTOS
PROYECTO DE
ACUERDO (—— PA 136 DE 2004 ——— PA 143 DE 2007 PA 261 DE 2013 e PA371DE2023 —— PAGBO0DE 2024
FACTORES
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Origen tricimdviles en Bogotd el Distrito Capital vehiculos no matorizados en el Distrito bicitaxis en Bogotd Distrital de Bicitaxi
® ® ® ® ®
o . o O
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Fuente: Elaboracién propigAnexoC

En la dimension operacional, primero la licencia de funcionamiento en 2023 con licencias
de conduccién y permisos de operacion por parte de la SDM; segundo, las condiciones de
los conductores con la afiliacién a seguridad social en 2007, asesoria a las organizaciones
para las condiciones técnicas requeridas en la actualizacién normativa de sus vehiculos
por SDM y capacitacién con asociaciones para estandarizar el funcionamiento por SDM
en 2023, y planes especificos para el goce de los derechos fundamentales de los
bicitaxistas, una caracterizacion e identificacion con enfoques diferenciales, programas al
acceso al trabajo, inclusion econémica, fuentes de financiamiento para emprendimientos

y un sistema de registro e inscripcion con las necesidades de migrantes en 2024.
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Tercero, el plazo para desarrollar el lineamiento fue de 12 a 24 meses en los Ultimos
proyectos de acuerdo. Cuarto, determiné los responsables y competentes: en 2004 la
Secretaria de Transito de Bogota establecia las rutas, zonas de prestacion del servicio y
las tarifas; a partir del 2007 la SDM lo haria. En 2023 expresaron la competencia del
Concejo Distrital de Bogot4, D.C. para expedir el Proyecto de Acuerdo y en 2024
extendieron los sectores, incluyendo Gobierno, Seguridad, Convivencia y Justicia en
coordinacion con la Secretaria Distrital de Integracion Social, la Secretaria Distrital de

Desarrollo Econémico.

Finalmente, las propuestas dadas en los cinco proyectos de acuerdo dan a conocer los
enfoques respectivos por afio conforme a su objeto. De esta manera, en 2004 se plante6
la circulacion del bicitaxi expresado en expedir una placa, aplicar la NTC y delegar la
definicion de operacion a la Secretaria de Transito. En 2007 el transito fue enfocado a
definir la capacidad transportadora, operar por localidad y zonas, utilizar placa, horarios
diurnos y nocturnos, aplicar la NTC, afiliar a los conductores a seguridad social y delegar
todo a la SDM.

En 2013 gir6 en torno como servicio de transporte publico, por ello definieron el limite de
vehiculos por gremio, no permitir su uso en donde hubiera SITP, cumplir las condiciones
basicas de seguridad del vehiculo, acreditar condicion fisica del conductor, sanciones de
transito y todo expedido por la SDM. En 2023 los lineamientos no se desarrollaron de
manera operacional como los anteriores, sino en términos organizacionales dandole la
responsabilidad a las agremiaciones, proponiendo la plataforma tecnolégica que incluye la
licencia de funcionamiento, las condiciones laborales de conductores por medio de
asesorias y capacitaciones, y colocando un limite de homologacion de 6 meses a los

vehiculos.

En 2024 al ser una propuesta de politica publica con enfoque de derechos, diferencial, de
género, territorial y ambiental, plantearon planes, programas y sistemas todos en torno a
los conductores y a promover la tecnologia requerida para su funcionamiento, la
competencia se traslad6 de la SDM a un trabajo en equipo entre Sectores de Movilidad,
Gobierno, Seguridad, Convivencia y Justicia en coordinacion con la Secretaria Distrital de

Integracion Social, la Secretaria Distrital de Desarrollo Econémico.
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Se concluye que ha sido un proceso de dos décadas (Figura 3-8), que ha implicado un
desgaste en el uso de instrumentos como proyectos de Acuerdo, sentencias, Leyes, entre
otros, y en la gestidén por parte de las asociaciones, el Concejo de Bogota, la SDM y el
MinTransporte. De acuerdo con los periodos descritos, pasaron de una inaccion nacional
durante 18 afios que se vio obligada a generar la Resolucién 3256 de 2018 debido a la

participacion ciudadana y de sus asociaciones en la Sentencia T-442 de 2013.

Cinco afos después con la Resolucion 137609 de 2023 Bogota solo ha gestionado la
circulaciéon del vehiculo en algunas vias por motivo de las fricciones que genera, y el
Concejo de Bogota no ha permitido que los 29 proyectos de acuerdo pasen de la primera
instancia y sean archivados, de los cuales catorce han sido presentados en los Ultimos tres
afos -casi el 50% de estos-. A su vez, el MinTransporte definid hasta el afio 2024 la
homologacion que segun el Distrito era el limitante para poder avanzar en el proceso para
convertirlo en politica publica.

Figura 3-8: Inaccion a nivel nacional y local del Bicitaxismo en Bogota
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Fuente: Elaboracién propia

Finalmente, la inactividad por parte del nivel nacional proporcioné una crisis de legitimidad
politica por el déficit de autoridad y dio a conocer la dependencia por parte de Bogota con
la Nacion. Asi mismo, denota una fatiga institucional por no cubrir las demandas societales
permitiendo una autogestion que llevd a construir asociaciones con un esquema de
servicio y apropiacion del territorio dando alternativas econdmicas y sociales, si bien
generd empleo fue en condiciones de desigualdad y desproteccion como lo mencionado
por Hopp y Mutuberria (2022).
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La caracterizacion del bicitaxismo se propone trabajarla a nivel ciudad y a nivel estudio de
caso. En su primera parte se lleva a cabo una descripcion de cémo ha sido estudiado en
Bogoté y su relacién con el territorio teniendo en cuenta el entorno geografico y la oferta
laboral. La segunda parte es un trabajo de campo en las localidades de Kennedy y Ciudad
Bolivar estudiada por tres tipos de prestacion de servicios que ofrece: la alimentacién al
sistema BRT Transmilenio, la alimentacion via arterial o secundaria, y el viaje cotidiano
local. A partir de la informacion recolectada se realiza una descripcion de los tipos de

asociacion encontrados.

4.1 El bicitaxismo en Bogota

En fBogota residen personas originarias de todos los municipios del paiso(Alfonso, 2023),
cuenta con un soporte ambiental y alimentario que le genera un retorno econémico y de
servicios, en especial turisticos y de esparcimiento (Montenegro, 2021). Es la ciudad con
mayor aporte al producto interno bruto de Colombia, una alta oferta laboral y un acelerado
crecimiento demografico y urbano en ella y los municipios vecinos de Cundinamarca
(Sanchez, 2022), lo que ha implicado incrementos en sus desplazamientos dentro y fuera

de la misma.

Su composicion morfologica esta compuesta por una ciudad vertical y no circular, esto
quiere decir que crece fen los bordes de manera informal desde los afios 50 con las
periferias altamente densas y una oferta laboral que reside en el lado opuesto (Figura 4-

1), donde el 33% de los trabajos estan en un 10% del espacio urbanoo(Pardo, 2022),
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implicando una distribucion residencial concentrada. Este déficit de la oferta de trabajo
dénde habitan las personas ha obligado a la poblacion a desplazamientos extensos
(Robert et al., 2022).

Para entender la dinamica de la movilidad de Bogota se compara su crecimiento, su
densidad poblacional y laboral, los estratos socioecondémicos y el uso del espacio publico.
Se observa en la Figura 4-1 el incremento de la poblacion hacia las periferias, cuya
densidad poblacional se concentra en ellas y la densidad laboral est4 en el lado opuesto
ratificando una oferta laboral concentrada que obliga a largos trayectos.

Figura 4-1: Poblacion historica de Bogota D.C. urbano, densidad de poblacién y laboral
2019
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Por su parte en la Figura 4-2 se compara cémo las localidades de mayor densidad
ubicadas en periferias presentan un estrato socioeconémico bajo, menor espacio publico
y por ende menor bienestar para la poblacién. A su vez, la densidad laboral esta
concentrada en la zona oriental de la ciudad, dénde existe una mayor estratificacion y un

amplio espacio publico que propende a planificar sus usos.
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Figura 4-2: Estratos socioecondmicos en Bogot4, uso del espacio publico total en Bogota
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Fuente Obtenido de DADHRO013); Gutiérrez, Quenguan y Nieto (2021)

Conforme a lo anterior, la ciudad requiere una infraestructura y unos medios de transporte
adecuados para la densidad poblacional y los desplazamientos laborales, sin embargo, las
transformaciones han sido detenidas de un periodo electoral a otro teniendo en cuenta que
el alcalde mayor de Bogotéa es la plataforma para ser presidente, un ejemplo es el lento
desarrollo del metro de Bogota. Ademas, presenta multiples actores que limitan un analisis
técnico por intereses especificos, ejemplo es la avenida séptima que recibe a una alta
cantidad de ciudadanos por su oferta laboral y no cuenta con un transporte masivo por sus
habitantes residentes (Pardo, 2022).

Con la configuracion morfoldgica descrita existe una conexién limitada dénde las zonas
mas alejadas al sistema tradicional requieren otros medios de transporte por motivo de la
dinamica de expansién urbana (Galvis, 2020) y el incremento poblacional hacia las
periferias, afirmado por Robert et al. (2022) la capacidad de oferta para la demanda de
viajes era deficitaria y el disefio técnico debia ser ampliado a nivel tecnolégico, econémico

y empresarial.
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A partir de estas condiciones, aparece el bicitaxismo, registrado a finales del siglo XX en
la prensa bogotana (Proyecto de Acuerdo 261, 2013) con la eliminacion de varias rutas de
transporte publico por la implementacién del Transmilenio a principios del siglo XXI
(Sentencia T-442, 2013). Para el afio 2019, la SDM realizé un censo, cuyo mapa de calor
muestra como se ubican alrededor de estacibn BRT Transmilenio y los portales y son
reflejo de la relacion de densidad poblacional, estratificacion y bajo espacio publico, dénde
las cuatro localidades con mayor concentracién de puntos de operacion eran Kennedy,

Bosa, Suba y Usaquén (Figura 4-3).

Figura 4-3: Concentracion puntos de operacion del bicitaxismo y bicitaxistas por localidad
2019
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La relacién que existe entre el bicitaxismo, la forma de crecimiento de la ciudad y el
desarrollo de los medios de transporte se manifiesta en que las localidades que presentan

mayor proporcion de bicitaxis son las que tienen mayor densidad poblacional, menor uso
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del espacio publico, se desarrollaron de manera informal y tienen un vinculo con las
estaciones BRT y portales del Transmilenio, como se dard a conocer en el estudio de caso

seleccionado.

Por otra parte, el bicitaxismo en la Ciudad de Bogota ha sido investigado desde dos
miradas: a través de instituciones formales como la Alcaldia Mayor de Bogot4; la SDM; el
Concejo de Bogota, por medio de los diferente Proyectos de Acuerdo y como soportes en
las diferentes sentencias que han hecho parte de su regulacion. Y a través de
investigaciones académicas como Mafla, Terdn y Roger, 2019; Pefia Rodriguez, 2020;
Quintana; 2021, quienes dan a conocer su posicion a favor y en contra del uso del bicitaxi

a motor.

Como posicion a favor del uso del bicitaxi a motor, los autores se basan en sus beneficios,
dénde Pefia Rodriguez (2020) afirma que el bicitaxismo fi p r o pdesnoegestionar los
medios alimentadores, reduce el parque automotor y genera conciencia en cuanto al uso
de combustibles fésilesd  ( p..Asi miBmMo, desde el desarrollo de la economia local,
Quintana (2021) afirma que fel transporte informal optimiza el territorio generando
beneficios de localizacién, creacibn de sinergias, actividades de sostenibilidad,
gobernanza y mejoramiento de las condiciones de desarrollo humano en usuarios,

comerciantes y operadoreso(p. 19).

Visto como un problema, los autores encuentran que las desventajas de su uso en Bogota
son la percepcién de inseguridad; los vehiculos sin las condiciones de seguridad
adecuadas por su disefio y construccion deficientes, su circulacion por vias arterias donde
ponen en peligro la integridad fisica del conductor y de los pasajeros, condiciones de
maltrato a los usuarios por tarifas injustas, y conductores sin seguridad social, entre otros
(Acuerdo 261, 2013; SDM, 2019)

Los estudios relacionados con el fenémeno se centran fundamentalmente en la discusién
sobre las responsabilidades de los actores formales como el MinTransporte; la Alcaldia de
Bogota por medio de la SDM; y la Policia Metropolitana de Bogota D.C.; y los actores
informales como las 23 asociaciones de bicitaxismo (Peralta, 2022); los conductores; los

propietarios y los usuarios.
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Frente a la posicién del actor formal se dio a conocer la confortabilidad institucional, que
caracteriza a entidades sectoriales a no intervenir en el transporte informal, fpor la carga
social vinculada, las temporadas electorales, el costo de su formalizaciono Quintana, 2021,
p. 19), larigidez de los esquemas de operacién de los sistemas formales y las restricciones
presupuestales (Carmona, 2020); requiriendo un acuerdo comun de financiamiento ya que

no se cuentan con los recursos suficientes (Guerra, 2020, p. 9).

Situacion que se enfatizdé dentro del marco del reparto de responsabilidades, donde el
sector gubernamental deberia elaborar las politicas publicas. Quintana (2021) en su
estudio concluyé que los entrevistados (actores informales) fno recibieron respuesta ni
colaboracion, aun tomando vias de hecho como blogqueos o marchas por vias vehiculares.
Ellos afirmaron que generaron algunos acercamientos con los policias adscritos a los CAI
que mejoro la seguridado(p. 19).

La posicion de los actores informales, comerciantes u operadores era buscar soluciones
individuales, y realizar una identificacién de sus propios lideres informales, situacién que
generd el autogobierno, como la implementacién de reglas, sanciones, y mecanismos de
accion por parte de los actores informales, con el fin de mantener su estabilidad social e
impulsar las actividades de operadores, comerciantes y usuarios (Quintana, 2021, p. 19).
A su vez, los usuarios lo hicieron valido, considerandolo como un sistema necesario e
irremplazable por el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) a corto y mediano
plazo; y como un transporte de mayor comodidad, personalizado e individual (Pefa
Rodriguez, 2020).

Para el analisis de casos del uso de bicitaxi a nivel local, se presentan estudios de Dimas
e ldarraga (2017), Espinel (2019), Moncayo (2013), Ochica y Saavedra (2019), Pefia
Rodriguez (2022), Pinedo y Sundheim (2005) y Vallejo Diaz (2009), quienes no
contemplan su prohibicion dada su acogida, los empleos e ingresos generados. Afirmaron
estar de acuerdo con la regulacién del uso del bicitaxi con motor, teniendo en cuenta que
se da como respuesta a una necesidad inminente de la comunidad del sector y que el
pedaleo asistido no se ha acoplado a la demanda y no existe severidad en la ejecucién de
la Resolucién 3256 de 2018.
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Recomendaron gque su legalizacion esté acompafada con un Plan Maestro de Movilidad
incluyendo el servicio exclusivo entre barrios; generando oportunidades de reconversion
laboral; actualizando sus motores y desarrollando una infraestructura conveniente debido
a la contaminacién que generan por su disefio artesanal, la percepcion de inseguridad y
su alta accidentalidad. Finalmente sugieren una fposible integracion de los bicitaxis al SITP

de Bogotéd, hecho que aumentara la utilidad de sus usuariosd6 ( Mo n c18ya) 20

Algunos resultados de sus investigaciones son: Pefia Rodriguez (2022) estudi6 el
transporte publico en la localidad de Suba y Bogotd, concluyendo que los usuarios usan el
servicio por la reduccién en tiempos de espera y caminata comparado con el uso del
alimentador. Dimas y Idarraga (2017) present6 un modelo de funcionamiento para los
bicitaxis que asegure la confianza y seguridad de sus usuarios, con el fin de resolver el
problema de su no regulacion, siendo viable econémicamente y sostenible. Espinel (2019)
analizé fel caso de estudio de la Estacion BRT Mazuren, Bogotdd quién recomendd
fgenerar posibilidades de transporte alternativo para la movilidad acorde a las ciudades del
futuro, como monopatines, tablas, monociclos, entre otros modos que dia a dia se crean a

nivel mundialo(p. 149).

Moncayo (2013) analizé las preferencias de los usuarios de bicitaxis, encontr6é beneficios
atribuibles como la indivisibilidad que representa los desajustes en la oferta y la demanda
en los alimentadores del Sistema Transmilenio, los tiempos de viaje, y el pago. Como
medida de corto plazo planteé la accesibilidad del transporte masivo [ é nediante la
homologacion de los vehiculos, elementos de seguridad, comportamiento del conductor y
la licitaciébn de mejores oferentes entre propietarios de las zonas; acciones a desarrollar
por parte del MinTransporte y la SDM. Asimismo, como beneficios de la regulacion
presentd la eliminacién del exceso de oferta, el cobro de cupos y la implementacién de la

tarifa regulada (p. 24).

Finalmente, Vallejo Diaz (2009) dio a conocer un disefio que cubria la actividad del
bicitaxismo cumpliendo el servicio que prestan y la seguridad del usuario. En su estudio se
plantedé un andlisis sociocultural, donde se aseguré que los Unicos perjudicados de la
disputa entre el gobierno y el gremio de bicitaxistas eran los usuarios, debido a la

inseguridad y a la necesidad del uso sin pertenencia.
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4.2 Estudio de caso: Localidad Kennedyy Ciudad
Bolivar

Para el estudio de caso se analiza la prestacion del servicio a partir de los componentes
espaciales y operacionales que permiten identificar la ocupacion del territorio, los tipos de
espacio publico, los motivos de viaje, las rutas y las condiciones de manejo
correspondientes a la estacién BRT Patio Bonito, el Portal Américas, la Calle 8 con Avenida
Ciudad de Cali de la localidad de Kennedy; y la estacion BRT Paseo Villa del Rio -

Madelena, en Ciudad Bolivar.

Se plantea analizarlo desde cinco perspectivas: primero, un servicio alimentador
complementario desde y hacia las estaciones de Transmilenio, que cierra una brecha y
responde a una demanda legitima de los usuarios, ayudando a mejorar el sistema general
de transporte (Heinrichs, Goletz y Lenz, 2017). Segundo, fuin elemento comun del paisaje
urbano de la ciudad, que se puede encontrar circulando por vias secundarias, ciclorrutas

y bicicarriles de la ciudado(Morales et al., 2014).

Como tercero fun transporte de preferencia para viajes cortos, eficaz para los recorridos
de ultima millad(Parada, 2022). Seguido de cuarto funa alternativa de transporte en zonas
donde el transporte publico no tiene rutas o el transporte masivo tiene poca frecuencia en
sus servicios complementarios y alimentadoresa Y finalmente, quinto una gran oportunidad
econdmica para los que lo conducen y que ha sido validado socialmente (Lopez y Rivera,
2018).

Con estas afirmaciones, se realiza un proceso de observacién espacial y operacional a
través de la herramienta Google Earth, donde se detectan hallazgos de tres formas en que
se presta el servicio: primero, como alimentacion al sistema de Transmilenio, ya sea al
portal 0 a la estacion BRT; segundo, como alimentacion a la via arterial o via secundaria:

y tercero, como viaje cotidiano local.

Las localidades de estudio son escogidas a partir de la concentracion de los puntos de
operacion del censo, la importancia del nodo a evaluar, la densidad poblacional y que haya

unas caracteristicas morfologicas que permitan un comparativo, escogiendo en la localidad
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de Kennedy: el Portal Américas, la estacion BRT Patio Bonito, la Carrera 86 con Calle 10;
y en la localidad de Ciudad Bolivar en la estacion BRT Madelena, dando la opcién de

comparar la forma de crecimiento de los barrios Patio Bonito y Madelena (Figura 4-4).

Figura 4-4: Puntos de observacion estudio de caso

@ Localidad Ciudad Balivar
0 Localidad Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

El proceso de observacion consta de un analisis en el componente espacial de tres
variables: la estructura morfolégica, el espacio publico y los motivos de viaje. Por otro lado,
en el componente operacional se observa la zona de parqueo, las condiciones de manejo
y la cobertura del servicio (Figura 4-5). Como complemento para soportar las frecuencias,
las rutas, los horarios, los vehiculos, las tarifas, la capacidad transportadora y las
condiciones laborales, se realiza un trabajo de campo que consta de un sondeo a los
conductores y el coordinador que se encuentren en la zona de estudio (Figura 4-6).
Ademas, un sondeo a comerciantes proximos al parqueo de la via publicay a los usuarios

frecuentes del bicitaxi (Figura 4-7)

Figura 4-5: Dimensiones del estudio de caso

Variables dimensién Variables dimensién
espacial del bicitaxismo operacional del Bicitaxismo
3.1 Estructura morfoldgica 1.1 Zona de Parqueo
3.2 Espacio publico 1.2 Cobertura del servicio
3.3 Motivos de viaje 1.7 Condiciones de manejo

Trabajo de campo

. . . 1.3 Esquema de operacion
Variables dimension 4 P

organizacional del bicitaxismo 1.4 Frecuencias y rutas

2.1 Capacidad transportadora 1.5 Horarios

2.3 Condiciones laborales 1.6 Vehiculo

1.8 Condiciones tarifarias

Fuente Elaboracion propia
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Figura 4-6: Sondeo a conductores y coordinador del estudio de caso

Sondeo Conductores Sondeo Coordinador
1 Edad: Medido por rangos 1. Edad: Medido por rangos
2. iPor qué empezd a trabajar como conductor de 2. gPertenecen a una asociacion o agremiacién?
Bicitaxi?

I[.\J

. ) ) . #Como funciona el pago a la asociacion y a usted?
3. iHa presentado algun accidente vial? ;Como fue?

., ; ino
4 jle gustaria que el bicitaxismo fuera incluido como 4. ¢Hace cuanto trabaja en &l gremio?

transporte formal? ¢Por que? &Por qué empezd a trabajar como coordinador de Bicitaxi?

!l]l

FJ]

<Es suyo el bicitaxi? 6. ¢Le gustaria que el bicitaxismo fuera incluido como transporte
&Cudles son las horas pico? formal? ¢Por que?

o

=l

£Cudnto se demora en cada viaje? &Cuantos bicitaxis hay? ;Tienen colores?

_CU

£Cudnto espera en hora valle para tomar tumo? 8. ¢Cuantos bicitaxis son de motor, de combustion, partes de
moto o eléctricos?

©

£ Cudles lugares frecuentan mas los usuarios?
10. jBusca clientes? ;Dénde parquea? 9. gManejan placas? ;Cuentan con uniforme?
11. g,Cua’nto paga de pargueo del VEhiCLIlCI, cuota ala 10. §Manejan turnos? ;Tienen horarios establecidos?

asociacion, cuota al propietario v cuanto le queda? 11 ;Manejan tabla de ruta? Tarifas y lugares

Fuente Elaboracion propia

Figura 4-7: Sondeo a comerciantes de via publica préximos a zona de parqueo y a
usuarios del bicitaxismo

Sondeo Comerciantes de via Sondeo usuarios del
publica Bicitaxismo
1. Nombre o tipo de negocio 1. Edad: Medido por rangos
2. ¢Cuanto tiempo lleva trabajando ahi? 2. iHace cudnto usa el bicitaxi para movilizarse?
3. ¢Como son sus horarios? 3. ¢Qué lugares frecuenta cuando lo usa?
4. §Qué piensa de los bicitaxis? 4. ilLe gustaria gue &l bicitaxismo fuera incluido como transporte
5. gHa tenido problemas con ellos? formal? ¢Por que?

m

¢Le gustaria que el bicitaxismo fuera incluido como ¢QUE le gusta del bicitaxi?

transporte formal? ;Por qué? 5.  &Qué no le gusta del bicitaxi?

o

Fuente Elaboracion propia

Para el analisis de la estructura se rige a partir del concepto de region morfolégica por
medio de areas homogéneas del paisaje urbano, caracterizada por un desarrollo similar,
evidenciado en la similitud de distribucién, patron de edificaciones y ocupacion y uso del
suelo en conjunto con las particularidades fisico-ambientales del sitio (Oliveira y Zaitter,
2020). De esta manera se halla que en los puntos a estudiar existe una pronunciada

diferencia en las urbanizaciones formales e informales como lo muestra la Figura 4-8.
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Figura 4-8: Tipos de urbanizacién zona de la localidad de Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Por lo tanto, se define la urbanizacién informal como esa ocupacion irregular producida por
la rapida invasion de terrenos por parte de familias (Yunda y Montenegro, 2019), dénde
surgen paisajes por urbanizadores piratas o terreros, quienes subdividen las &reas urbanas
a familias de bajos ingresos (Oliveira y Zaitter, 2020). Ademas, otro concepto es el
crecimiento lineal correspondiente a la importancia de las vias como ordenamiento del
tejido urbano, reconfigurando ejes de comercio mas equipamientos urbanos que potencian
nuevas centralidades (Oliveira y Zaitter, 2020), en la Figura 4-9 se da a conocer como la

via arterial es un elemento vital para el desarrollo urbanistico y comercial de la ciudad.

Figura 4-9: Crecimiento lineal localidad de Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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4.2.1 El bicitaxismo como a limentacién del Sistema BRT
Transmilenio

La primera prestacion del servicio del bicitaxismo es la alimentacion al sistema BRT
Transmilenio. Se selecciona primero el Portal de las Américas por su ubicacion estratégica
entre la avenida Villavicencio y Ciudad de Cali, y por su poblacién densa entre la localidad
de Kennedy y Bosa. Segundo, la estacién BRT Patio Bonito que presenta una conexiéon
con la Central de Alimentos Abastos y ha sido un atractor de poblacion especifica,
generando barrios altamente densos. Tercero, la estacion BRT Paseo Villa del Rio -
Madelena que presenta condiciones geogréficas similares a Patio Bonito. Finalmente, se

presenta un comparativo de los barrios y sus dinamicas.

x Alimentacion Portal de las Américas

Por medio de Google Earth en el portal de las Américas se observa que el bicitaxi esta
parqueado sobre el andén en la Carrera 86 con avenida Villavicencio. Confirmando lo dicho
por Lopez y Rivera (2018) que, al no contar el bicitaxi con carriles especificos para su
funcionamiento, ocupan el andén para su parqueo y su desplazamiento (Figura 4-10).

Figura 4-10: Parqueo bicitaxis portal de las Américas - Localidad de Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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Se seleccionan tres puntos donde el bicitaxi esta presente cerca al Portal de las Américas,
en ellos se evidencia tres formas diferentes de parqueo para recogida de usuarios: una, la
carrera 88C con calle 48a sur donde esperan frente o cerca a los conjuntos; dos, en la via
secundaria calle 51 sur frente a un local comercial; y tres, en una esquina en contravia, la
carrera 88C con 51 sur, que podria llegar a implicar accidentes de transito por el espacio

ocupado y la incomodidad para el desplazamiento vehicular en la zona (Figura 4-11)

Figura 4-11: Cobertura zona occidental Portal Américas - Localidad de Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

La probabilidad de accidentes de transito mencionada permite analizar dos puntos:
primero, la necesidad del control de transito por su nula normativa en el sistema de
transporte que da a conocer la inseguridad hacia el usuario en la imprudencia de los
conductores (Lépez y Rivera; 2018); y segundo, el hecho que por ser una fforma de trabajo
informal no se requiere capacitacion o permiso alguno, cometiendo variedad de
imprudencias viales que les conducen a generacion de accidenteso(Colmenares, Flechas
y Osorio, 2018).
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Para el trabajo de campo se hace desplazamiento al punto de pargueo observado en
Google Earth, alli se encontraban una fila de 10 bicitaxis sobre la avenida Ciudad
Villavicencio (Figura 8), que, por motivo de la construccién de la primera linea del metro,
al visitar la zona solo se encontraron dos bicitaxis en ese espacio. En el sondeo expresaron
gue son independientes, no tienen vinculacion con ninguna asociacion con jornadas
extensas de 5 am a 9 pm. Por lo tanto, viven de su operacion taxi, confirmado por un local
informal de empanadas quien comenta que no los ve y solo pasan, recogen usuarios y no
parquean. Son mayores de 40 afios, quienes iniciaron con su actividad por desempleo.
Ademas, no han tenido accidentes viales y desean que el bicitaxismo se formalice por los
beneficios laborales que les generaria. Recogen pasajeros en el Barrio las Margaritas y al
lado del Portal.

Por otra parte, se localizan Asotransportal y Asotranquintas, quienes son asociaciones que
tienen convenio para parquear dentro del Portal de las Américas hacia la Calle 46 Sur.
Cuentan con 70 vehiculos eléctricos, cada uno con placas y un uniforme establecido, tabla
de ruta (Anexo D), con cobertura en la zona (Figura 4-12) y tienen cinco rutas de recogida
establecidas (Figura 4-13), los entrevistados estan a favor de formalizarlo.

Figura 4-12: Parqueo y cobertura Bicitaxis Independientes y Asotransportal y
Asotranquintas i Portal Américas Localidad de Kennedy

‘ Parqueo Bicitaxis independientes
AN D Cobertura Bicitaxis independientes
) . Parqueo Asotransportal - Asotranquintas
1 Alameda 1,2,3,4,5
2 Margaritas
3 San Miguel 1,2
4 CAlBrasilia
5 Tangara
6 Colegio Brasilia
7 Bomba Chicala
8  CAILALIBERTAD
9  CC Milenio
&8 10 La38

Fuente Elaboracion propia partir de tabla de ruta dada en trabajo de campoagenes
tomadas de Google Earth (2023)
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Figura 4-13: Zonas de recogida Asotransportal y Asotranquintas i Portal Américas
Localidad de Kennedy

Parqueo Asotransportal -
Asotranquintas

Punto recogida Margaritas
Punto recogida Alameda 5

2 Orlando!Higuita‘Rojasy: Punto recogida Parques San Rafael

1
2

X s =< o N . :'-. 3 Puntorecogida Panaderia Jireth
g - 4
5]

Punto recogida Portal Américas

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

x Alimentacion estacion BRT Patio Bonito

El barrio Patio Bonito se forma por la venta de parcelacion de tierras creando la vivienda
popular (Figura 4-14), esto debido a la alta demanda de vivienda por parte de los
trabajadores de la central de abastos (Corabastos i dispensa de alimentos mas grande
del pais) que moviliz6 un importante nimero de poblacién campesina desplazada y victima
del conflicto del centro del pais, presentando un notorio hacinamiento e infraestructura
precaria (Pinzon, 2021).

Figura 4-14: Urbanizacion informal barrio Patio Bonito

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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En el proceso de observacion en la estacion BRT Patio Bonito se sitda el parqueo de los
bicitaxis en sus dos salidas (Figura 4-15): en el occidente la forma de parqueo se localiza
en fila esperando turno sobre la calle 40B Sur, se deduce que por ser una calle cerrada no
existe un transito de otro medio de transporte y por ello pueden hacerlo. Por otro lado, en
el oriente no existe una forma de parqueo especifica, estan dispersos sobre sobre la
Diagonal 38 Sur o sobre la Calle 38C Sur (Figura 4-16)

Figura 4-15: Zona de pargueo - estacion BRT Patio Bonito - localidad de Kennedy

*

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Figura 4-16: Parqueo zona occidental Calle 40B sur y zona oriental zona Oriental diagonal
38 sury calle 38C sur - estacion BRT Patio Bonito - localidad de Kennedy

M (e (UUEERS. WUy
Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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Se localizan cinco puntos que permiten visualizar la cobertura de la Estacién BRT Patio
Bonito en sus barrios proximos encontrando los bicitaxis en la diagonal 38C Sur, barrios
Calandaima, Osorio, los Almendros y Dindalito. Se observa total cubrimiento de los barrios
hasta el rio Bogotda, donde el bicitaxismo parquea frente a conjuntos, en un parque o sobre
la avenida terciaria que alimenta los barrios. Se podria asumir que hacen una operacion
taxi buscando usuarios, andando con reduccion de la velocidad o permaneciendo en

lugares que ya han sido validos por el ciudadano (Figura 4-17)

Figura 4-17: Cobertura estacion BRT Patio Bonito - localidad de Kennedy

Estacién BRT Patio Bonito
Barrio Calandaima

Barrio Osorio

Barrio Los Almendros

Barrio Dindalito
Calle 38 Sur

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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Se hace una relacion de la cobertura del transporte formal con el SITP y con el Alimentador
Patio Bonito del Portal de las Américas. Con ocasion de la distancia, solo se ubica una
zona subrayada en gris sin la cobertura necesaria, se deduce que es por motivo de la Calle
40B Sur, la cual no tiene conexién con el barrio El Amparo y es ciclorruta, siendo esta via
la que aglomera a una cantidad considerada de bicitaxis en fila esperando servicio (Figura
4-18).

Figura 4-18: Comparativo con Transporte Formal - Estacion BRT Patio Bonito - Localidad
de Kennedy

- Parqueo Bicitaxis Occidente
= Estacion BRT Patio Bonito
Alimentador Transmilenio
— S| TP
Parqueo Bicitaxis Oriente

. > ~ 2 . S
= . *Col ital > -
COLEGIO, 5 EolegioDistritIS e & L. seo Nuestra

SERNESTO:GUHL for S e oo AN Ning a seno a.delas Nieves

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

En el trabajo de campo se realiza un recorrido desde el Portal de las Américas hasta la
estacion BRT Patio Bonito localizando diez puntos de parqueo de bicitaxi, como lo muestra
la Figura 4-19. Se entrevistaron los puntos uno y dos ya descritos del portal; el punto cuatro
del Centro Comercial - CC Milenio Plaza; y los puntos ocho y nueve cercanos a la salida
occidental de la estacién cuyos resultados se encuentran en un cuadro comparativo (Punto
4.2.5) y en los anexos respectivos. Algunos nombres de asociaciones de bicitaxi que
mencionaron en el sondeo y se encuentran dentro de los barrios son: Los millos en la
Rivera; Cicloruta en la Iglesia; Contrabellavista en el CAl Bellavista; La llama roja; Auteco;
Transiplaza; Ciudad Movimiento; La 40; La 38; Los Surtimax; entre otros.
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Figura 4-19: Parqueo Bicitaxis desde el Portal Américas hasta la estacion BRT Patio
Bonito- Localidad de Kennedy

Bicitaxis Independientes

Parqueo Asotranspontal - Asotranquintas
Centro Comercial Milenio Plaza

D1 Patio Bonito

Ara

Estacién Transmilenio Patio Bonito

Ecotranskennedy

= d 4 ;i = e\ . i

Fuente Elaboracion propidel trabajo de campatomadas de Google Earth (2023)

Primero, el punto cuatro son bicitaxis independientes en el centro comercial Milenio Plaza,
los cuatro entrevistados estan a favor de formalizar el bicitaxismo (Anexo E). Segundo, el
punto ocho es la asociacién Estacién Transmilenio Patio Bonito, que cuenta con 55
bicitaxis, el 100% esta a favor de formalizar, se incluye entrevista a vendedora de puesto

informal y al coordinador de la zona (Anexo F).

Tercero, el punto 9 son Ecotranskennedy, cuya labor se realiza por la calle 40B Sur, sobre
la ciclovia, alli mismo parquean frente a la estacion. Se entrevisto al coordinador, nueve
conductores con el 89% a favor de formalizar y cuatro puntos de comercio informal en la
salida occidental de la estacion (Anexo G). Ademas, se realizé un sondeo a usuarios de la
estacion BRT Patio Bonito donde el 92% estan de acuerdo con su formalizacién para que
sea mas seguro y esté acorde a la normatividad vigente (Anexo I).

x Alimentacion estacion BRT Paseo Villa del Rio - Madelena

El barrio Madelena es fproducto de un proceso de planificacién urbana de vivienda
comercial de los afios setenta, con un rol definitivo del mercado inmobiliario en la
produccion de vivienda unifamiliar de baja densidad y disefio urbanistico exclusivo con un

alto grado de consolidaciond ( Ma r t 2 ppeegentan@o@a@n®ips desde el afio 2014



Capitulo 4 79

por el incremento de los precios del suelo, con la intensificacién del uso residencial y
comercial, cuyo polo de atraccién es la Autopista Sur por su localizacién central y
equidistante (Martinez, 2023) (Figura 4-20).

Figura 4-20: Urbanizacion informal Barrio Madelena

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

A partir de la observacion por Google Earth, la estacion BRT Paseo Villa del Rio - Madelena
presenta al igual que la estacién BRT Patio Bonito una parte de construccion formal y otra
informal (Figura 4-21)

Figura 4-21: Estacién BRT Paseo Villa del Rio - Madelena- localidad de Ciudad Bolivar

@ Parqueo Bicitaxis
== Estacién BRT Madelena
w— Autopista Sur - Transmilenio
Via secundaria
== Av. Villavicencio
Av. Jorge Gaitdn Cortes

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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En el analisis espacial por medio de la observacion se deduce que el bicitaxismo en la
construccién formal se localiza frente a los conjuntos para la recogida y presta un servicio
puerta a puerta (Figura 4-22). Y para la construccién informal no se evidencid bicitaxis en
la zona. De esta manera se asume que podrian hacer operacién taxi en las vias
intermedias que conectan con el barrio como la Transversal 70D, en el ingreso al barrio
Isla del Sol (Figura 4-23).

Figura 4-22: Construccion formal- barrio Madelena- localidad de Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Figura 4-23: Via ingreso barrio Isla del Sol - localidad de Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Adicional, se presentan bicitaxis frente a conjuntos ubicados sobre la via arterial
Villavicencio, resaltando la cantidad de acceso a transporte publico de esta poblacion y

como priorizan el bicitaxi para su desplazamiento, asumiendo la conexién con la Estacion
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BRT Madelena, los beneficios de tiempo del transmilenio y las limitaciones del SITP como

medio de transporte publico (Figura 4-24).

Figura 4-24: Bicitaxi desde localizacion cerca de la avenida Villavicencio hasta estacion
BRT Paseo Villa del Rio - Madelena- localidad de Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Frente a la zona de parqueo, los bicitaxis estan ubicados en la salida de la estacién
formando una fila. Su ocupacion del espacio publico se encuentra en el andén mobiliario
(Figura 4-25). Los bicitaxis se ubican en fila sobre la via intermedia Carrera 67 cerca a la
interseccién con la via Carrera 70D que conecta con el barrio Isla del Sol (Figura 4-26).

Figura 4-25: Zona de parqueo - estacion BRT Paseo Villa del Rio - Madelena- localidad
de Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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Figura 4-26: Zona de parqueo recogida hacia la estacion BRT Paseo Villa del Rio -
Madelena- localidad de Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Para el trabajo de campo en la estacion BRT Madelena se localiza la asociacion de bicitaxis
TriciMadelena, cuya representante no esta activa y por ello no se ubica en la zona de
estudio. Se realiza una entrevista y encuesta al coordinador, los conductores y los
comerciantes informales. El 81% de los conductores de bicitaxi estan de acuerdo con la
inclusion del bicitaxismo al transporte formal. A través del despachador se conoce la
operacion alrededor de la estacién, con cinco puntos de recogida establecidos y tres tipos
de tarifa de acuerdo con la zona. Los seis comerciantes informales afirman que los bicitaxis
son necesarios, sin embargo, necesitan control por la velocidad que usan y por andar

encima de andenes, y ademas un cambio en la estructura del vehiculo (Anexo H).

A través del despachador se conoce la operacion alrededor de la estacion. Existen 61
vehiculos que se dividen en dos turnos de 4 ama 1 pmy de 1 pma 11 pm, con 33y 28
vehiculos respectivamente. Para la recogida de usuarios hacia la estacion BRT Madelena
tienen definidos cinco puntos principales: para los vehiculos de color azul: conjunto
residencial Pimientos, Rivera de San Juan y San Jorge; y, para los de color rojo: Conjunto
residencial Paraiso y El Cielo (Figura 4-27). Teniendo en cuenta que se localizan al frente
de 8 a 11 bicitaxis. Para las zonas cercanas a la estacion hacen operacion taxi.
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Figura 4-27: Puntos de recogida i estacion BRT Madelena - localidad de Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

La tarifa varia por la distancia, la zona 1 tiene un valor de $1.200 correspondiente a los
conjuntos de Madelena, la Iglesia, el Gas, el Novillon, entre otros, referenciados por los
lugares comerciales del sector. Por su parte la zona 2 tiene un valor de $1.400 cuyos
conjuntos residenciales son Cielo, Edén, Jardin, Paraiso y el Teatro el Ensuefio.
Finalmente, la zona 3 con valor de $1.500 son los conjuntos residenciales Pimientos, San
Patricio, Pinos, Santa Clara, la entrada a la Isla y el Bodytec del Centro Comercial el
Ensuefio (Figura 4-28).

Figura 4-28: Division en las tarifas por zona i estacion BRT Madelena - localidad de
Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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Tabla 4-1: Comparacion desarrollo y equipamientos barrios Patio Bonito y Madelena

BARRIO PATIO BONITO MADELENA
Localidad Kennedy Ciudad Bolivar
L Desarrollo lineal de usos industriales de gran escala
Construccion de la central de abastos en 1972 . ) g
a través de la Autopista Sur
Movilizacion de poblacion campesina desplazada - . I
. p P . p Y Rol definitivo del mercado inmobiliario
victima del conflicto del centro del pais
Parcelacion de tierras y venta a bajos precios por alta N
- Y 108 p . p Producto de un proceso de planificacion urbana de
demanda de vivienda de parte de los trabajadores de | . . B .
. wvivienda comercial de los afios setenta
Origen abastos
Disefio e infraestructura precaria de origen informal,  [Produccién de vivienda unifamiliar de baja densidad y
sus asentamientos son de construccién autbnoma disefio urbanistico exclusivo con un alto grado de
deficiente, con mala calidad del espacio consolidacion
Barrio popular obrero de estrato bajo con carencia de [Proceso marginal de desarrollo informal, perfilandose
identidad, con dificultad para crear habitos urbanos como una solucion para la demanda de vivienda de la
equitativos poblacién mas pobre
Predomina el uso residencial con periferias no . ” . . .
Usos . Intensificacién del uso residencial y comercial
consolidadas
El desarrollo se concentré en nuevos nodos y polos
de actividad comercial y senicios, articulados por
el Desarrollo subnormal que pasa de unifamiliar a Vias las arteriales de la ciudad y sus areas de
multifamiliar por arriendo de niveles crecimiento se constituyeron en areas residenciales,
generan grandes demandas de actividades urbanas
dada su alta densidad
Elementos La cuenca del Rio Bogota con estructura ecolégica . . .
. La cuenca media del rio Tunjuelo con sus afluentes
naturales envidiable

Equipamientos
movilidad

Portal de las Américas, estacion BRT Patio Bonito,
Centro comercial Milenio Plaza

La Autopista Sur, el Portal del Sur, el Centro Paseo
Villa del Rio que se convirtié en nodo comercial y
recreacional del barrio

Equipamientos
sociales: Colegios
como ordentadores
de territorio en
actividades
residenciales y
econémicas

Colegio Distrital Hernando Duran Dussan, Colegio
Distrital Rodrigo de Triana, Colegio Cafam Bellavista,
IED Manuel Zapata Olivella, Liceo Nuestra Sefiora de
las Niewves, Colegio Ciudad de Cali, Liceo Cultural
Mosquera

Colegio Rogelio Salmona IED - La Salle, Gimnasio
Obreg6n, Jorgito y sus amigos

Obstaculizaciones

Ejes viales con trazados urbanos no favorables porque
se dificultan las actuaciones urbanisticas y los
procesos de transformacion morfolégica y funcional

Nivel minimo por ejes viales con trazados urbanos y
condiciones topogréficas favorables, que son
altamente permeables a actuaciones urbanisticas y
facilitan los procesos de transformacién morfolégica y
funcional del territorio.

Equipamientos

Centro comercial Milenio Plaza

Centros comerciales Paseo de Villa del Rio y El
Ensuefio

Localizado sobre via de la malla vial principal Avenida
Ciudad de Cali

Localizado sobre via de la malla vial principal
Autopista Sur

comerciales ) L - ) Tienen una ubicacion estratégica en funcion de las

Tienen una ubicacion estratégica en funcion de las ) . L e

. ) . L. areas de mercado de interés junto a la estacion BRT

areas de mercado de interés entre el Portal Américas . .

- . . Madelena y entre el barrio Madelena y el barrio
y la estaciéon BRT Patio Bonito .
contiguo
Infraestructura en mal estado vial ]
- - = = Infraestructura en mal estado vial
Inseguridad por la delincuencia comudn
Accesibilidad por falta de conectividad .
—— — Accesibilidad

Bajo indice de espacio publico
Efectos — —

Precario sistema de recoleccion de basuras y el P ’ -

. ) 0 Indice medio de espacio publico

manejo inadecuado de los residuos sélidos

Altos indices de violencia intrafamiliar, al maltrato ) . L

. . s ) . ) Manejo adecuado de los residuos soélidos

infantil, a la conformacién de pandillas juveniles

Incremento de los precios del suelo y del nivel de

Proyeccion Desarrollo de la primera linea del metro estratificacion, que da cuenta de la intensificacion del

uso residencial y comercial

Fuente Elaboracion propia adaptado de Martin@923; Pinzon(2021)
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Se hace un comparativo de la primera forma de prestacion del servicio en la estacion BRT
Patio Bonito y la estacion BRT Paseo Villa del Rio 1 Madelena, por medio del origen, usos,
desarrollo, elementos naturales, equipamientos de movilidad, sociales y comerciales de
los barrios Patio Bonito y Madelena. Asi, se presenta la Tabla 4-1, dénde se da a conocer
como los dos presentan un mayor uso residencial, sin embargo, el barrio Madelena tiene
mayores equipamientos sociales y comerciales, mas una proyeccién de ejes viales con

trazados urbanos que favorecen un incremento en actuaciones urbanisticas (Figura 4-29).

Figura 4-29: Mapa de usos en zona analizada alrededor de estacion BRT Paseo de Villa

del Rio-Madelena y Patio Bonito

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Mapas Bogota, Destino econdmico

predominante por manzana

4.2.2 El bicitaxismo como a limentacién de via arterial o

secundaria 1 Carrera 86 con calle 10
La segunda forma de prestacion del servicio es como alimentacién a la via arterial o via
secundaria, en este caso se localiza el nodo de la Carrera 86 con Calle 10, cuyo acceso
es la avenida Ciudad de Cali, dénde el transporte de servicio publico colectivo que se
presta es el Sistema de Transporte Publico flexible i SITP y no tiene acceso al Sistema
Transmilenio. Para el andlisis se observan por Google Earth tres puntos: la zona de

pargueo, la urbanizacion formal y la urbanizacién informal (Figura 4-30).

En la zona de andlisis el transporte formal estd dispuesto con total cobertura en la

urbanizacion formal por medio del SITP y del Alimentador Biblioteca el Tintal perteneciente
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a la Estacion BRT Banderas (Figura 4-31), donde el bicitaxismo podria ser un servicio
puerta a puerta, que parquea en espera de los usuarios en frente de los conjuntos. Existe
una zona homogénea informal que no tiene acceso, donde el bicitaxismo se logra
visualizar, como afirma Parada (2022) apareciendo como un modo de transporte informal
siendo alimentador y recolector de usuarios al interior de los barrios donde no hay acceso

del transporte publico (Figura 4-32).

Figura 4-30: Alimentacién via arterial - localidad de Kennedy

@ Paques
Via Arterial

o Trarumilenio

w— Zona cuberta
Urbanzacién formal
Indormal

GADRAY W

Ty I5Y= 3N
e
e

v

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

Figura 4-31: Transporte formal en la alimentacion via arterial - localidad de Kennedy

Parqueo Bicitaxis
Via Artenial
Alimentador Transmienio

Urbanizacién formad

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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Figura 4-32: Ubicacién bicitaxi en urbanizacién formal e informal - alimentacion via arterial
- localidad de Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

La zona de parqueo es el punto de entrada desde la Avenida Ciudad de Cali a la calle 10,
dénde se observa el parqueo en la malla vial con tres vehiculos esperando (Figura 4-33).
En ese sentido frente al flujo vehicular se puede expresar lo mencionado por Garavito y
Martinez (2014), quienes afirmaron que, sin derecho de operacién de las rutas, existe

invasion del espacio publico transitando en contravia.

Figura 4-33: Zona de Parqueo - alimentacion via arterial Carrera 86 con Calle 10 -
localidad de Kennedy

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)
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El trabajo de campo comienza con el desplazamiento al punto en la Carrera 86 con Calle
10 observado por Google Earth, no estan parqueados en contravia, por el contrario, se
localizan diez bicitaxis parqueados al lado del conjunto residencial Marval en construccion.
Para despachar a los usuarios se parguean solo dos vehiculos en el carril correspondiente.
No manejan un coordinador, se entrevistd a los conductores para conocer su operacion.
La asociacion es Asotrans Atila SAS, cada vehiculo tiene su respectiva placa y no manejan
tabla de ruta. Sin embargo, en la placa se encuentran referenciados cinco lugares: Nueva
Castilla, Hospital el Tintal, Navarra, Granada, y Alcazar. La figura 4-34 da a conocer la

cobertura de su servicio.

Los conductores afirman que existen varias asociaciones de bicitaxi localizadas en el
sector, por ello se respetan los espacios que tiene cada uno para recoger usuarios. De
esta manera, ellos no toman servicio después de la calle 6d porque existe una asociaciéon
gue recoge en ese punto, frente a la Biblioteca el Tintal. Adicional, también frente al centro

comercial El Tintal y a la Universidad Agustiniana.

Figura 4-34: Puntos origen y destino como alimentacion via arterial Carrera 86 con Calle
10- localidad de Kennedy

@ Parqueo
Via Arterial
w— Transmilenio
w— Zona cubierta
@ Punto de recogida 1
@ Punto de recogida 2

Fuente Elaboracion propia del trabajo de campo, imagenes tomadas de Google Earth
(2023)
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Solo la mitad est4 de acuerdo con incluir el bicitaxismo como transporte formal por los
beneficios y la mejora de condiciones tanto para los pasajeros como para ellos. Por otro
lado, quienes manifestaron negaciéon consideran que en el momento que se legalice es
probable que ellos pierdan los beneficios de su servicio, como el precio flexible y la
posibilidad de cambiar la ruta para llevar al usuario donde deseen, puesto que ya han dado
unas condiciones de parte del Distrito para que actien como un transporte formal con rutas
limitadas. Es decir, ellos perderian servicios e ingresos por ello. Adicional, también
expresan la dificultad que les generaria cumplir con las condiciones técnico-mecanicas
(Anexo J).

4.2.3 El bicitaxismo como v iaje cotidiano local

La tercera forma de prestacion del servicio es como viaje cotidiano local, donde los bicitaxis
presentan feficiencia, disponibilidad y bajo costo para ser utilizado en las actividades
cotidianas como dirigirse a tomar el transporte publico, ir a trabajar, o ir a estudiar; todo en
recorridos internos de barrioso(Parada, 2022), como se ha expresado a lo largo del trabajo
de campo en los puntos escogidos. De esta manera, se observa cdmo los bicitaxis hacen
la conexion con los equipamientos sociales, comerciales, educativos y de movilidad, donde

se encuentran parqueados para la recogida de pasajeros (Figura 4-35).

Figura 4-35: Parqueo en equipamientos comerciales formales e informales en las zonas
estudiadas

Frente a CC
Milenio Plaza
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Figura 4 -35: (Continuacién)

4 Z/- 4233u.—

Colegio Hernando Duran
Dussan — Estacion BRT
Patio Bonito, Localidad

Kennedy

Comercio Informal — Patio
Bonito, Localidad Kennedy

CC Gran Plaza EI
Ensuefio - Estacion BRT
Madelena, Localidad
Ciudad Bolivar

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

4.2.4 El bicitaxismo y su relacion con el espacio publico

El bicitaxi ha generado un detrimento del espacio publico, se observa que invaden las
ciclorrutas, destruyen la loza peatonal, viven en disputa con los demas actores viales que
transitan por el andén, trayendo una reduccién a la calidad de vida del ciudadano. A través
de la incorporacién de sus espacios de parqueo y de la forma como se desplazan, se
desdibuja el espacio de cada actor vial. De esta manera las bicicletas, los peatones y otros
medios nuevos no motorizados cambian su espacio asignado para darles cabida (Figura
4-36).
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Figura 4-36: El bicitaxismo en el espacio publico de las zonas estudiadas

Fuente Elaboracion propia, imagenes tomadas de Google Earth (2023)

La estacion BRT Madelena presenta el mayor dafio de la loza peatonal. A su vez, la
estacion BRT Patio Bonito es quien tiene mayor friccion de sus actores viales puesto que
el espacio es limitado y no tiene demarcada la ciclorruta. La calle 42A Sur ubicada al lado
del Centro Comercial CC Milenio se reduce a un carril para el transito de los vehiculos,
puesto que por un lado estan parqueados los bicitaxis y por la ciclorruta se desplazan los

mismos.

4.2.5 Andlisis comparado por tipo de prestacion

Un comparativo de los siete puntos observados en las dos localidades dan a conocer los
componentes operacionales, organizacionales y espaciales destacados. En la Tabla 4-2
se describe la dimensién operacional con el factor 1.2 radio de accién describiendo la
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localidad, la ubicacion, la localizacién y los puntos de recogida establecidos y el 1.3
Esquema de operacién dénde Asotranquintas y Asotranportal tienen las mejores
condiciones para formalizarse, cuentan con uniforme, placa, todos los vehiculos eléctricos
y el permiso para trabajar en el Portal de las Américas. Frente al tipo de operacion los
independientes realizan operacién taxi y no cuentan con coordinador, los demas tienen
sus puntos establecidos de recogida generalmente esquinas o negocios reconocidos del

barrio, puesto que se dividieron el territorio por asociacion.

Tabla 4-2: Comparativo de las asociaciones en la dimension operacional del trabajo de
campo

ASOCIACION
ASOTRANSPORTAL - ESTACION ASOCIACION
FACTOR VARIABLE INDEPENDIENTE ASOTRANQUINTAS INDEPENDIENTE AN ENIO) ECOTRANSKENNEDY | ASOTRANS ATILA SAS RN
PATIO BONITO
Localidad Kennedy Kennedy Kennedy Kennedy Kennedy Kennedy Ciudad Bolivar
Ubicacion Portéar::aeslas Portal de las Américas  [Patio Bonito Patio Bonito Patio Bonito Carrera 86 Calle 10 Madelena
Dindalito hasta rio Nueva Castilla, Hospital
o Zol tal, Av. S " Calle 40B S sobre | a ! 9 refl
Localizacion na orient v Calle 46 S CC Milenio Plaza Bogota por Calle aje 4 sovrefa el Tintal, Navarra, Cinco puntos principales
Villavicencio ciclovia
42A S Granada, y Alcazar.
. . Sobre la Calle 40B Sur, PR vehlcglos =
1.2 Zona 5 puntos: Las Iglesia la Rivera, [y _———) color azul: conjunto
5 . Margaritas, Alameda 5, [Parque Millos, CAI 4 . 5 Conjunto San Felipe, residencial Pimientos,
Puntos de Barrio margaritas y Pl N Colegio Juvenil, La [Alimentador sobre la . . i
3 la panaderia Jireth, el Bellavista, el B 5 v conjunto Nueva Castilla y|Rivera de San Juan y San
recogida lado del portal " . Rivera y Bellavista |Avenida Guayacanes, en B . "
parque San Rafael y el |Castillo, Ricopan, 0 avenida Ciudad de Cali |Jorge; y, para los de color
P N el Liceo Cultural y cerca N H N N
Portal Américas Cicloruta . rojo: Conjunto residencial
al parque Bellavista. B .
Paraiso y El Cielo.
Zona figura 18 1 2 4 8 9
Placa No Si No No No No No
Uniforme No Si No No No No No
Lunes a sébado, un
Dias laborales |Domingo a domingo [Domingo a domingo Domingo a domingo Domlngo a Domingo a domingo Domingo a domingo domingo cada quince dias.
1.3 Esquema domingo Enturnos4amalpmyl
de operacion pm allpm
Tienen No si No si si si si
coordinador
Tiempo .
P NA Hora pico NA 2 turnos Completo Completo
coordinador

Fuente Elaboracion propia del trabajo de campo 2023

Dando continuidad al andlisis, la Tabla 4-3 presenta la operacion en el factor 1.4
Frecuencias y rutas y 1.5 horarios, dénde solo la Asociacion Tricimadelena cuenta con
y do di

hora valle oscila entre 40 minutos -Asociacion Estacion Transmilenio Patio Bonito- a 190

turnos un horario estableci ferente de fDomi

minutos -Asociacion Tricimadelena-. En contraste, en hora pico oscila entre 15 minutos -
Asociacion Tricimadelena- a 40 minutos Ecotranskennedy, donde esta Ultima presenta ese

lapso porque no tienen restriccion de entrada de los vehiculos, si un conductor solo desea

trabajar en horas pico lo dejan.
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Asimismo, el factor 1.6 Vehiculo describe el tipo de vehiculo donde 87 son motobomba, 90
motor de moto y 75 eléctricos, cuyo resultado ratifica el conflicto frente a la Resolucién
donde solo el 24% cumplen la condicién de homologacion dada; 1.7 en las condiciones de
manejo se entrevistan al 38% del total de conductores por jornada, de los cuales solo el
4% presenta accidentes por fallas mecanicas o por fricciones con otros actores viales

generando consecuencias leves como tumbar espejos.

También en 1.8 las condiciones tarifarias por viaje oscilan entre mil y dos mil quinientos
pesos, que es 6ptima para el estrato socioeconémico de las zonas. En algunos casos la
tarifa incrementa porque hacen viajes esporadicos a zonas lejanas o acarreos, debido a
que los usuarios los prefieren por encima de otros modos de transporte ya que evitan la

congestién vehicular.

Tabla 4-3: Comparativo de las asociaciones en la dimension operacional del trabajo de campo

ASOCIACION
ESTACION
TRANSMILENIO
PATIO BONITO

ASOTRANSPORTAL -
ASOTRANQUINTAS

ASOCIACION

EACTOR TRICIMADELENA

VARIABLE INDEPENDIENTE INDEPENDIENTE ECOTRANSKENNEDY ASOTRANS ATILA SAS TOTAL |% TOTAL

Tipo de

operacion Mito

Espera turno Taxi Espera turno Espera turno Mixto

Tiempo
recogida hora
pico

Tiempo

1.4
Frecuencias
y rutas

60 a 120 minutos 80 minutos 40 minutos 100 minutos 90 minutos 180 minutos

recogida hora
valle

20 minutos

20 minutos

20 minutos

40 minutos

30 minutos

15 minutos

Turnos

No

No

No

No

No

No

Si

Dias laborales

Domingo a domingo

Domingo a domingo

Domingo a domingo

Domingo a

Domingo a domingo

Domingo a domingo

Lunes a sabado, un
domingo cada quince dias.

1.5 Horarios domingo Enturnos4amalpmy1

pm ailpm
| Jornada 5am a9 pm 5am a 10 pm 5am a8pm 5am a 10 pm
9
1.6 Tipo de Motor de moto 2 40 48 90 29%
vehiculo Motobomba 6 50 31 61 87 47%
Eléctrico 70 1 4 75 24%

il
Accidentes
viales

Accidentes

9
viales D

0% 0% 0% 11% 0% 18% 4%

1.8 Tarifa  [Pago por viaje 2 a 13 mil pesos 2 a2,5pesos 2 a5 mil pesos 2 a 10 mil pesos la1l5pesos

Fuente: Elaboracion propia del trabajo de campo202

En la Tabla 4-4 muestra la dimension organizacional donde el factor 2.1 Capacidad
transportadora expresa que por jornada sale el 49% de 313 vehiculos en las zonas
estudiadas. Por un lado, en la localidad de Kennedy se encuentran 217 bicitaxis en solo
cuatro cuadras siguiendo la via arterial principal, siendo 42 independientes, excluyendo
cinco puntos dentro del barrio mencionados en el sondeo. Por otro lado, el punto de la
Asociacion Tricimadelena en la localidad de Ciudad Bolivar solo tiene 61 bicitaxis y por
jornada presenta el 50% de estos. Permitiendo analizar la alta demanda de Kennedy y la

libertad para autogestion en Madelena por no tener competencia.
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Seguido del factor 2.3 Conductor el 46% tienen mas de 40 afios que se correlaciona con
el 60% que decidi6 vincularse por desempleo porque no los contratan por la edad, y el 22%
tienen de 18 a 25 afios cuya razén de trabajar es el ingreso y la inmigracién. Como dato
importante en Madelena la mitad son jovenes menores de 25 afios que coincide con el

87% que tiene el vehiculo en arriendo.

Tabla 4-4: Comparativo de las asociaciones en la dimension organizacional en el trabajo
de campo

ASOCIACION
FACTOR VARIABLE INDEPENDIENTE Afgg?::sgamﬁ; INDEPENDIENTE TRiSNL;C‘g:I ® ECOTRANSKENNEDY | ASOTRANS ATILA SAS TF:?ZT;;:IE\S(E:E: " TOTAL |%TOTAL
PATIO BONITO
2.1 Cantidad |Total 2 70 40 55 50 35 61 313 313
de Bicitaxis _|Por jornada 35 23 20 25 17 33028 153 49%
Cantidad 2 u 4 8 9 8 16 58
entrevistados
Edad
2.3 Datos conductor 18 0% 0% 25% 37% 44% 0% 50% 22%
conductor  |a 25 afios
Edad
conductor >40 100% 55% 75% 13% 33% 25% 19% 46%
afios
2.3 Razén D 100% 100% 50% 3% 23% 5% 3% 60%
o Inmigrante 0% 0% 25% 26% 33% 13% 0% 14%
Ingreso 0% 0% 25% 37% 44% 12% 63% 26%
Ariendo del 100% 55% 50% 25% 44% 25% 87% 55%
vehiculo
231 S:h‘?;il‘;or 35 a 40 mil pesos 25 mil pesos 30 a 35 mil pesos
Condici
laborales Pargueo 6 mil pesos 4 mil pesos 4 mil pesos
vehiculo
Gasolina 10 mil pesos 15 mil pesos 10 a 14 mil pesos
Ganancia 40 y 50 mil pesos 20 mil pesos 30 a 100 mil pesos |25 y 50 mil pesos

Fuente Elaboracion propia del trabajo de campo 2023

Asimismao, el factor 2.3.1 las condiciones laborales el conductor abarca una serie de gastos
diarios para cubrir el servicio, entre ellos estan el parqueo que oscila entre 4 a 6 mil pesos,
la gasolina entre 10 a 15 mil pesos, la cuota del vehiculo si lo tiene que arrendar entre 25
a 40 mil pesos, teniendo asi una ganancia entre 20 y 50 mil pesos diarios. Respecto al
arriendo de vehiculos el mayor porcentaje se encuentra en Madelena con el 87% que se
correlaciona con la cantidad de conductores jovenes que se encuentran ejerciendo su labor

alli.

La Tabla 4-5 da a conocer la dimension espacial con el factor 3.3 los motivos de viaje de
los usuarios, dénde todos coincidieron como funcion de alimentacion el portal, las
estaciones BRT respectivas y los negocios comerciales. Algunas mencionan los colegios
y el hospital Kennedy. Existen factores externos que mencionaron en el sondeo respecto
a la preferencia de no ir a ciertas zonas por seguridad o porque ya estan cubiertas, ademas
las dinAmicas de dos sectores cambiaron por motivo de la construccion de la linea del

metro y el uso de la Avenida Guayacanes. Afirman que los usuarios prefieren el Bicitaxismo
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para evitar congestién y que tener un vehiculo eléctrico requiere una inversion adicional

de 5 millones de pesos.

Tabla 4-5: Comparativo de las asociaciones en la dimension espacial en el trabajo de
campo

ASOCIACION

ASOTRANSPORTAL - ESTACION ASOCIACION
FACTOR VARIABLE INDEPENDIENTE ASOTRANQUINTAS INDEPENDIENTE AR ECOTRANSKENNEDY | ASOTRANS ATILA SAS AL
PATIO BONITO
Portal de las Portal de las Américas | Orta! de las Estacion BRT Patio [Estacién BRT Patio Via arterial Estacién BRT Paseo Villa
. " Américas Américas Bonito Bonito del Rio - Madelena
\:j:];m"vo de |Funcion de‘ Barrio Ara y Exito Barrio Ara, Tintal Ara, Tintal Conjuntos residenciales
Acarreos Hospital Kennedy Colegios Colegios
Anexo Anexo D E F G J H
Tener el vehiculo
Preferencia por eléctrico requiere 5

Cambia su evitar congestion No viajan a millones adicionales de

PR Factores loperacion por Abastos, Maria Paz |Accidente por problema |inversién |Accidentes por tumbar
externos construccion de (0 Amparo porque  |en el freno del vehiculo s . espejos
us usuarios
linea del metro No van a Bosa por |ya esta cubierto

disminuyen con la Av.

robo de bicitaxis
Guayacanes

Fuente Elaboracion propia del trabajo de campo 2023

Por otra parte, la Figura 4-37 consolida lo expresado por los conductores en el trabajo de
campo respecto a la formalizacion del bicitaxismo, dénde el 89% estan de acuerdo en su
mayoria por los beneficios laborales, seguido de no ser perseguidos, los beneficios a los
usuarios y por sentirse seguros. El 11% restante quienes en su mayoria tuvieron acceso
al proceso de negociacién con actores del Estado para determinar las condiciones del
servicio estan en contra, puesto que los vehiculos no cumplirian las condiciones técnico-
mecanicas, perderian beneficios de su servicio actual como la flexibilidad en horarios y
desplazamientos, y aseguran que el contrato se daria a empresas privadas. Expresando
asi los puntos que se deberian propiciar en la creacién de la politica, por un lado, la
necesidad de mejorar la calidad de vida de los conductores y por el otro dar una pauta

flexible que les permita mantener ciertas condiciones de operacion.

Figura 4-37: Razones de formalizar y no formalizar el bicitaxismo en el trabajo de campo

Razones formalizacion del Razones no formalizar el
bicitaxismo bicitaxismo

m Vehiculos no cumplen

m Benefidos laborales condiciones

13%
m m No persecucion
8%

Benefidos a los usuarios

W Perder los beneficios
actuales
Dar contrato a las
empresas

67%

Seguridad

Fuente: Elaboracion propia del trabajo de campo 2023
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4.2.6 El bicitaxismo y los tipos de asoci  acion

Conforme al estudio de caso se realiza una descripcion de la gestion organizacional de las
asociaciones de Bicitaxi de acuerdo con los factores y el tipo de organizacién observada:
la asociacion sin competencia en Madelena -localidad de Ciudad Bolivar cuya
infraestructura, disefio de andenes y vias tuvo planeacion; los independientes y las
asociaciones con competencia en la localidad de Kennedy que por su forma de crecimiento
presenta desorden al tener poco espacio para la cantidad de actores que se movilizan en

el sector, entreviendo diferencias en el servicio.

De esta manera en la dimensién operacional los factores analizados en la Tabla 4-6 son:
1.1 las condiciones de infraestructura que hacen relacion a la zona de parqueo en
Madelena es el espacio del andén para paisajismo o mobiliario, en Kennedy es el andén
de circulacion peatonal y en los independientes no tienen un lugar definido para esperar.
En 1.2 el radio de accion Madelena divide el territorio en tres zonas distintas mientras que
cada asociacion de Kennedy lo distribuye por barrios y cuadras para recogida y descenso.
En el caso de los independientes no lo tienen definido.

Por su parte el factor 1.3 el esquema de operacion se determina a partir de los diferentes
roles y responsabilidades por tipo de actor, de esta manera el Estado es quien da permiso
a las asociaciones para operar por ello en los independientes el 67% de los 6 conductores
son propietarios, no cuentan con asociacion, coordinador y por ende no tienen permiso; en
Madelena se cuenta con asociacion, un coordinador, el 25% de los 16 conductores son
propietarios, y en Kennedy son cuatro asociaciones en el sondeo, con coordinador en tres,

el 11% de los 36 conductores son propietarios.

Dando continuidad, la Tabla 4-7 expresa 1.4 frecuencias, rutas y 1.5 horarios son definidos
por el coordinador de ruta con base en la programacion de la asociacion y los horarios
conforme a la demanda, por ello los independientes no cuentan con éstos. El 1.6 las
condiciones técnicas y la revision técnico-mecanica del vehiculo son autonomia del
conductor, no tienen limite de velocidad y respecto al tipo de motor, solo el 24% cumplirian
las condiciones para homologar por ser eléctrico, el restante es de motor de moto y

motobomba.
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Tabla 4-6: Comparativo 1 dimension operacional bicitaxismo conforme al estudio de caso

FACTORES

TIPO DE ORGANIZACION

VARIABLES

MONOPOLIO:
MADELENA

ASOCIACIONES EN
COMPETENCIA:
KENNEDY

INDEPENDIENTES:
KENNEDY

Zona de parqueo,

Parqueaderos y paraderos
informales definidos por la
asociacion y la disponibiidad de
espacio

Anden paisajismo Y|
mobiliario

Anden circulacién peaton

I No tienen definido

Condiciones d
infraestructura

Desplazamiento

Acorde a trazado de rutas de
manera auténoma

Anden cicloruta,
Calzada (via), Cruce

Todos: Anden circulacion
peatonal, paisajismo y
mobiliario, cicloruta. Calzad

Todos: Anden circulacio|
peatonal, paisajismo Y|
mobiliario, cicloruta.

I | ia).
peatonales (via). Cruces patonales Calzada (via). Cruces]
patonales
Paraderos y recogidas informale ... .| Definido: Distribucion del
i s 5 . o Definido: Distribucion| L o L
1.2 Radio de acciopArea de operacidpefinidos por la asociacion y la territorio por asociacion e Indefinido
) o . de tres zonas .
disponibiidad de espacio barrios y cuadras
Aparato de Estad®egula / Da permisos de operacjén Permiso de uso Permiso de uso Sin permiso
Cooperativa Gestiona la vinculacion. Cobra pd 1 4 2
afiiadora Sondeo|su gestion
L i la vinculacion.
Propietario Sondg 9 bltlene a vmcu,a cion. Cobra po 25% 11% 67%
13 Esquema de arriendo del vehiculo
’ operaciéon [Coordinador Gestiona la operacién. Cobra pol 1 3 0
Sondeo gestion
Opera el vehiculo. Asume costog
Conductor Sondefgle reparaciones, multas y riesgo 16 36 6
Cobra por cada pasajero.
Usuario Sondeo |Paga por un servicio NA 10 NA

Fuente Elaboracion propia

Tabla 4-7: Comparativo 2 dimensién operacional bicitaxismo conforme al estudio de caso

TIPO DE ORGANIZACION
A IACIONES EN
FACTORES VARIABLES MONOPOLIO: SOCIACIONES EN | |\ pepENDIENTES:
MADELENA COMPETENCIA: KENNEDY
KENNEDY
Frecuencias Definidas por el coordinador de r
14 rutas Y Rutas con base en la programacion de Si Si No
asociacion.
1.5 Horarios Propietario Establecidos en funcion de la Si SilNo No
demanda
Cjont.huones Auténomo Auténomo Auténomo Auténomo
técnicas
ReV|§|o_n tecnico- Auténomo Auténomo Auténomo Auténomo
1.6 Vehiculo mecanica
’ Motor de moto 48 42
Tipo de motor Motobomba 61 87
Homologado: Eléctrico 75
Velocidad No tienen definido limite No No No
17 Condlf:lones de Segun politicas de la asociacién Si Si No
manejo
ici . P | | . . o
1.8 Co_n du_:lones Tarifa aqo al momento del descenso Definida Definida Negociacion
tarifarias vehiculo
Inspeccion, Por asociacion bajo su
1.9 vigilancia y Responsable ) ° Si Si No
autoregulacion
control
1.10 Integracion Plataforma Inclusién de tecnologia No No No

Fuente Elaboracion propia
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Asimismo 1.7 las condiciones de manejo y 1.8 las condiciones tarifarias son definidas por
la asociacién, su pago se realiza al momento del descenso, en el caso de los
independientes se negocia el precio. 1.9 La inspeccidn, vigilancia y control lo realiza la
asociacion, asi el independiente lo realiza de manera autbnoma. Finalmente, ninguno

cuenta con 1.10 la plataforma tecnoldgica o el uso de las tecnologias para su desempefio.

Tabla 4-8: Comparativo dimension organizacional bicitaxismo conforme al estudio de caso

TIPO DE ORGANIZACION

FACTORES VARIABLES MONOPOLIO: O CIONES I_EN INDEPENDIENTES:
MADELENA COMPETENCIA: KENNEDY
KENNEDY
- ... |NUmero de pasajeros que una i
. Lim . . .
Capacidad Iornzeor?: bicitaxis puede transportar en un periodo Si SilNo No
"~ transportadora P tiempo
Bicitaxis Cantidad de bicitaxis 61 210 42
2.2.1. Permiso dgPor asociacion bajo su . .
) L Si Si No
operacion autoregulacion
2.2.2. Requisitos or asomaqf)n bajo su Si Si No
. . autoregulacion
Licencia de
funcionamiento 2.2:3. Seguro de Por asociacion bajo su
responsabilidad L ! No SiNo No
- autoregulacion
civil
2.2.4. Sancién Por asouaq?n bajo su No No No
autoregulacion
2.3.1. Condicione -
il Beneficios laborales No No No
laborales
2.3.2. L
3 . Capacitaciones No No No
2.3 Conductores Capacitaciones
’ Desempleo 55% 37% 61% 67%
Razén de ingres Edad >45 19% 34% 83%
99 nmigrante 11% 0% 7% 17%
Ingreso 34% 63% 22% 17%

Fuente Elaboracion propia

Los factores de la dimensién operacional (Tabla 4-8) son: 2.1 la capacidad transportadora
cuya gestion varia de acuerdo con la asociacion, en algunos casos tienen limite de
bicitaxis, en otros dejan que trabaje solo en hora pico y en otros como los independientes
son totalmente autbnomos. Por su parte, 2.2 la licencia de funcionamiento opera bajo la
autorregulacién de la asociacion, ellos determinan quién puede y bajo cuales condiciones
conducir. Finalmente, 2.3 los conductores no cuentan con beneficios laborales ni
capacitaciones, mas de la mitad ingresaron a este trabajo por desempleo cuya relacion

con la edad se revela en los independientes.

Por su parte, los factores de la dimensién espacial (Tabla 4-9) son: 3.1 la estructura
morfolégica cuya relacion se establece a través de la formacién de cada barrio, asi

Madelena y el punto en Kennedy de Asotrans Atila SAS presentd planeacion urbana con
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la ciclorruta, los cruces peatonales y la via secundaria dénde realizan sus
desplazamientos, mientras que las demdas asociaciones e independientes de Kennedy
cuentan con poco espacio publico, una mayor densidad poblacional lo que implica
multiples actores en un espacio reducido usando todos los tipos de andenes, las vias

arteriales, secundarias y los cruces peatonales.

En 3.2 el espacio publico, la loza peatonal presenta mayores dafios en todos los tipos de
organizacion y en 3.3 los motivos de viaje son coincidentes con la conexion con los SITP
al conectar con los portales, las estaciones y las vias, y con los equipamientos comerciales,

en el caso de Kennedy tienen mayor relacion con los equipamientos educativos y de salud.

En conclusién, las asociaciones de bicitaxis han gestionado al territorio acorde a la
estructura morfolégica y al espacio publico, se han adaptado a las condiciones definiendo
las zonas de parqueo, las areas de operacion, el esquema organizacional, las frecuencias,
los horarios, las tarifas, la capacidad transportadora, los permisos de funcionamiento en
su interior y facilitandole al usuario sus motivos de viaje. Las condiciones socioeconémicas
gue les ha convenido ha sido el desempleo, la migracién y la libertad que el Estado le ha
permitido para repartir el territorio con acuerdos internos entre ellos, puesto que han tenido

un alto grado de poder al determinar sus propias reglas.

Tabla 4-9: Comparativo dimension territorial del bicitaxismo conforme al estudio de caso

TIPO DE ORGANIZACION

ASOCIACIONES EN

FACTORES VARIABLES MONOPOLIO: INDEPENDIENTES:
COMPETENCIA:
MADELENA KENNEDY KENNEDY
Estructura > Formal >Informal > Informal
Sistema vial Planeado No planeado No planeado
Estructura Elementos que lo Espacios verdes Si No No
"~ morfolégica conforman
Uso Residencial Residencial y comercial | Residencial y comercig)
Trazados > Regular > Irregular > |rregular

Loza peatonal

Darfio en loza peatonal

Si

Si

Si

3.2 Espacio publicq

Desplazamiento:
Acorde a trazado
rutas de manera
auténoma

Anden circulacién peatonal

Si

Si

Anden paisajismo y mobiliario

Si

Si

Anden ciclorruta

Si

Si

Calzada via arterial

Si

Si

Calzada via secundaria

Si

Si

Cruces peatonales

Si

Si

Intermodal

Conexion con SITP: Portal,
estacion, via

Si

Si

3.3 Motivos de viajq

Equipamiento

Comercial

Si

Si

Educativo

Si

Salud

Si

Si

Fuente Elaboracion propia
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4.3 Expresion del bicitaxismo en las localidades
analizadas

A partir del trabajo de campo y de la observacién por Google Earth, se contrastan las cinco
perspectivas presentadas del bicitaxismo asi: la primera es la asociacion como un servicio
alimentador que conecta con el Transmilenio y fue creado a partir de la incorporacion de
este. Dentro de la observacion y el trabajo de campo se deduce que el bicitaxi presta tres
tipos de servicio y no se limita solo a conectar los usuarios con el portal o las estaciones
BRT, sino también con las vias arteriales y con las movilidades cotidianas locales. Asi, el
bicitaxismo no es solo un alimentador, sus desplazamientos giran en torno a los

equipamientos sociales, educativos, comerciales y vias intermedias.

En el caso del sector estudiado en la localidad de Kennedy sus destinos son los comercios
como el ARA, Metro, el centro comercial, D1, Portal de las Américas, la Calle 40, la Calle
38, los colegios, entre otros. Asi mismo, en Madelena de la localidad de Ciudad Bolivar los
destinos pueden ser los pagos de servicio en el Vanti-Gas Madelena, negocios como el

Novillén, el Teatro, los centros comerciales, entre otros.

En el momento de la observacion por Google Earth se asumié que la forma de recogida
era distinta por tipo de urbanizacion, para la formal esperan en la porteria de los conjuntos
y para la informal lo realizan por medio de la operacion taxi buscando a sus usuarios. Se
observa que no es por el tipo de urbanizacién sino por su tipo de vinculacién: por
asociacion ya tienen establecidos puntos especificos. Por el contrario, como independiente
debe realizar la operacién taxi mencionada, teniendo cuidado de no involucrarse en

espacios ya establecidos por las diferentes agremiaciones.

La segunda perspectiva dice que es un elemento comun del espacio urbano, este aspecto
se puede analizar desde dos angulos: uno, el reconocimiento por parte del usuario en sus
puntos de recogida que no solo cumple la funcion de estar al frente de su conjunto sino
también del establecimiento de comercio, parques o esquinas visibles; y dos, desde el
actor vial como el ciclista, el comerciante informal, el peatdn, los conductores de vehiculos
gue tienen que interactuar con ellos y que hacen parte de una l6gica de movilidad

legitimada, normalizando su uso.
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Por su parte, la tercera expresa la preferencia de su servicio para viajes cortos y su eficacia
como ultima milla. Si bien es cierto que una de sus funciones es suplir la Ultima etapa del
viaje y su condicién de servicio puerta a puerta, durante el estudio de caso se logra
visualizar que por motivo de la congestion en las zonas de estudio por obras viales y la
cantidad de parque automotor, se convierte en la mejor opcion de desplazamiento hacia
diferentes tipos de equipamientos aunque el valor supere los 5 mil pesos llegando a ser
similar a un taxi. Dando a conocer la valoracion subjetiva del tiempo como prioridad de
escogencia para este tipo de transporte.

Para la cuarta perspectiva el bicitaxismo es una alternativa de transporte donde no hay
rutas o se presentan con menor frecuencia. En la mayoria de los lugares analizados no es
la falta de transporte publico sino la falta de frecuencia lo que afecta la decisién del usuario.
Se confirma lo mencionado por Lépez y Rivera (2018), donde los bicitaxis fevacuan mas
rapido ya que tiene una mayor frecuencia y realizan mas viajes en un menor tiempoa
Coincide lo mencionado en el sondeo donde los alimentadores pueden llegar a demorarse
de 30 minutos a una hora para hacer su recorrido sin tomar el tiempo de espera de este,

mientras que en bicitaxi pueden llegar a su destino en maximo 20 minutos.

La dltima perspectiva dice que el bicitaxismo es una gran oportunidad econémica. Segun
el trabajo de campo generan unos ingresos minimos de 25 mil pesos, les proporciona
independencia, ellos ganan por lo que trabajan, en algunos casos cumple una funcion de
cuidador puesto que los conductores pueden encargarse de llevar sus hijos al colegio y
almorzar con ellos. Ademas, la mayoria lo hacen por desempleo, comentan que por su

edad no les es posible conseguir un empleo formal.

Segun el estudio en siete asociaciones encuestadas llegan a ser 320 bicitaxistas
aproximados que dependen de esta actividad para el mantenimiento de su hogar. Por otra
parte, el espacio publico es la variable principal afectada, puesto que el bicitaxismo se
apropia del andén y de la ciclorruta, dafia la loza vial, y dificulta el transito y el

desplazamiento de los demas actores viales.

Finalmente, dentro del trabajo de campo se evidencia que de acuerdo con la competencia

y la organizacion en la operacion asi mismo seré la ganancia y el tiempo de espera. Puesto
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gue en la estacion BRT Madelena solo existe una asociacion que alimenta el servicio,
dénde los bicitaxis en hora pico solo esperan 10 minutos para hacer cada viaje y pueden
llegar a demorarse de 6 a 15 minutos en sus recorridos, dando asi una ganancia de 60 a
100 mil pesos. Mientras que, en el sector del Portal Américas y Patio Bonito, pueden llegar
a esperar 40 minutos para hacer un viaje y existen mas de ocho asociaciones en la zona.
Sin embargo, se podria afirmar que existe una alta demanda de este servicio en la localidad
y que hace parte de la movilidad cotidiana local del ciudadano.

El bicitaxismo se desarrolla como una forma de exclusion social (Bernal, 2021), puesto que
existe una exclusion geografica por la negacion que representa el transporte formal de la
zona ya sea por cobertura, accesibilidad o frecuencia. Asi mismo, una exclusion de las
facilidades puesto que la distancia a lugares se suple con el mismo; y una exclusién por
miedo, por la inseguridad de ciertas zonas que generan autoexclusiébn de espacios

publicos.



Capitulo 5 103

5Di scusiones alrededor
Bogot §

En este capitulo se abarca las conclusiones divididas en tres premisas: primero, la
definicion de la matriz de articulacién de actores que consolida la hipétesis respecto a la
disputa inmersa entre los actores informales y formales dentro del proceso de regulacién
de los bicitaxis; segundo, se describiran los factores criticos enmarcados en la interaccién
entre el fendmeno a nivel internacional, lo planteado en Proyectos de Acuerdo, en la norma
nacional y local, lo observado en el estudio de caso, los estudios académicos, las
perspectivas mediaticas y la articulacion de actores; y tercero, la relacion del bicitaxismo

como modo de la MUS teniendo en cuenta su dindmica histérica y la aplicacion al territorio.

5.1 Articulacidon de actores

El bicitaxismo en Bogota cuenta con una descripcion que cubre las necesidades del
fendbmeno en sus proyectos, una visibilidad social expresada en el incremento de los
vehiculos en los ultimos afios desde el censo 2019 y mediatica por sus externalidades. Sin
embargo, no se ha podido generar una politica publica o reglamentar su modo y uso por
la lenta accion nacional y por el archivo de los 29 Proyectos de Acuerdo generados en los

ultimos 20 afos detenidos en la etapa del Concejo de Bogota.

Considerado como problema p¥blico f#dilegal o

MinTransporte, y con la decision de la Alcaldia desde el 2017 de inmovilizarlo y perseguirlo,
han logrado generar en sus asociaciones una actitud defensiva hasta el punto de unirse
con la poblacion impidiendo la gestion de la policia y mostrando un nivel de poder territorial

gue para entonces habia sido ignorado dado a conocer por los medios de comunicacion.

del

BN

en
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Esta situacion expresa lo mencionado por Robalino (2021) donde el papel de los medios
de comunicacién, actores sociales, académicos y politicos han jugado un papel
fundamental en la reclamacion de la problematizacién. Los resultados de estas acciones
generaron la formalizacién por parte del nivel local con una Resolucién que limita su
circulacion en las vias arteriales en 2023 y del nivel nacional con una Resolucién de la

homologacion del vehiculo en 2024, en espera del siguiente paso del nivel local.

Dorantes (2008) afirm6 que a partir de los intereses de grupo se puede determinar la
consolidacion de la politica, asi se analiza por medio de una escala de valores jerarquizada
por posicidn, interés e influencia de cada actor, determinando una escala de 1 a 5, dénde
la posicién puede ser de oposicién o apoyo; el interés es el grado de motivacion y la
influencia es la capacidad de ejercer poder en la toma de decisién final (Tabla 5.1). Se
considera con el fin de determinar sus posturas respecto a la formalizacion del bicitaxismo

en la ciudad de Bogota.

Tabla 5-1: Escala de valores de actores

ESCALA POSICION INTERES INFLUENCIA
Jerarquia de Actitud Grado de motivacion Ejercer poder

datos

1 Oposicion activa Ningun Ninguna

2 Oposicion pasiva Poco Poca

3 Indeciso Moderado Moderada

4 Apoyo pasivo Mucho Alta

5 Apoyo activo Gran Muy alta

Fuente Esta tabla muestra la escala de valagmrtir de un mapeo de actores basico

Asi, la Tabla 5-2 consolida la escala de valores por actor a partir del desempefio en sus
ambitos conforme a las interacciones, en el caso de las instituciones formales se asocian
los actos administrativos, las decisiones impositivas, la inaccién o la detencién de
procesos; y en las instituciones informales su desempenio, nivel de apropiacion del territorio
y sus interacciones para lograr la formalizacion, dando a conocer el marco de articulacion

de actores formales e informales planteado en la hipotesis.

Asimismo, los medios de comunicacion presentan el discurso y a quienes afecta; los

usuarios la percepcion del servicio y la dependencia o costumbre de uso en el modo de
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transporte; y en los biciusuarios las creencias compartidas de la percepcién de los
conductores. En mencion, se resalta que se hace una division entre asociaciones de
Bicitaxi con voz y sin voz, pues muchas no fueron incluidas en procesos de negociacion o

en la gestién para los Proyectos de Acuerdo.

Tabla 5-2: Escala de valores por Actor del Bicitaxismo en la ciudad de Bogota

ACTOR POSICION EVIDENCIAS INTERES MOTIVACION INFLUENCIA PODER OBJETIVO
Ministerio de Transito lento en | Amtu.d ) Bre.cha?de Legitimidad
B . g reaccionaria a los 5 aplicacion y o
Transporte normativa A politica
hechos cumplimiento
Concejo de 2 Proyectos de 2 Multitud de interés 5 Brechas de Legitimidad
Bogota acuerdo archivado en decision final implementaciéon [politica
Secretaria Ay . Brechas de L
L Transito lento en | Regularidad . L Legitimidad
Distrital de 2 . 2 4 aplicacion y .
L normativa conductual L politica
Movilidad cumplimiento
Concejales (GRS POkt Influiren la Brechas de Legitimidad
5 proyectos de 5 R Rren (3 3 . i -
autor decision final implementacién |politica
acuerdo
Asociacién de Activos postulandd Mantener Adaptacién de Interaccion
Bicitaxis con 5 proyectos de 5 autonomia en su 3! condiciones de . _,y .
L. coordinacién socig
voz acuerdo gestion lugar
. Comunicar el 0 P
Medios de : Adaptacién a los Afectacién en las |Impacto en las
)2 3 discurso acorde a 3 3 L . .
Comunicacion - hechos decisiones finales|percepciones
sus intereses
NO perder1as
S .
e —_" 3 condiciones 4 No perder.su 2 T Y — Obtener bengflcno.
actuales de su fuente de ingreso en la operacion
I\?J‘meruer Tas
Asociacion de p. X Adaptacion de )
IR condiciones No perder su L Interaccion y
Bicitaxis sin 2 3 R 2 condiciones de " aa q
actuales de su fuente de ingreso coordinacién socig
voz Lot lugar
Economia Adaptativos a sus bR e
. 8 . P 4 Ingreso 2 Guerra del centavgen la actividad
informal intereses At
econémica
. Satisface su Necesidad de Percepcién del Creencias
Usuario 5 5 - 2 . X
demanda movilidad servicio compartidas
. . Afecta su calidad Necesidad de Percepcion del Creencias
Biciusuario 5 ) B . 2 . .
de vida movilidad servicio compartidas
B Reaccionarios a Ig . . -
Alcadia Mayor Regularidad Acciones Legitimidad
A 2 conducta en la 2 3 . P
de Bogota . conductual correctivas politica
ciudad
Policia Acatadores de la . .
. . S Regularidad Acciones -
Metropolitana 2 disposicion de la 2 2 . Cumplimiento
- - conductual correctivas
de Bogota Alcaldia
Ministerio de 2 No han tenido 1 Observadores del 2 Acciones Legitimidad
Trabajo acciones directas proceso correctivas politica

Fuente Elaboracion propia

Siguiendo lo anterior, la figura 5-1 complementa la informacién ya expresada en la escala
de valores por actor del Bicitaxismo en Bogota, se observan los actores formales como el
MinTransporte, la SDM y el Concejo de Bogota quienes cuentan con mayor influencia sin
embargo tienen posiciones indecisas y poco o moderado interés, aunque buscan la
legitimidad politica su actitud es reaccionaria y su posicion es un transito lento de sus

responsabilidades.
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Por el contrario, los concejales autor y las asociaciones de bicitaxis con voz presentan un
apoyo activo y alto interés no obstante su nivel de influencia es moderado, aunque
procuran acciones para influir en la decision final es limitada su posicién. El tltimo grupo
son los usuarios del bicitaxi y los biciusuarios con un alto interés y apoyo activo pues les
afecta su calidad de vida y su forma de desplazamiento, aunque tampoco cuentan con

nivel de influencia.

Figura 5-1: Valoracion de actores Bicitaxismo en la ciudad de Bogota

Valoracion de actores
0 “ || || || || “ “ “ |‘ ‘| ‘| “ “

E POSICION® INTERESH INFLUENCIA

ol

N

w
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[Eny

Fuente: Elaboracion propia

Con esta informacién se consolida el mapa de actores (Figura 5-2) dando a conocer la
ubicacion de cada actor por cuadrante y las acciones que se requieren para lograr la
formalizacion del bicitaxismo. De esta manera en el cuadrante A, las asociaciones de
bicitaxis, la economia informal alrededor del fendbmeno, los conductores, los biciusuarios y
los usuarios son objetivos prioritarios, quienes se deben incluir e involucrar en todas las
fases para el proceso de ordenacion, tienen una postura clara sin embargo son carentes

de accién. En el cuadrante B el Ministerio de Trabajo y la Policia Metropolitana de Bogota
se deben mantener satisfechos pues sus acciones repercuten directamente en el resultado

de la negociacion.
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Asi mismo, el cuadrante C cuenta con los actores de mayor influencia en la decisién final,
el MinTransporte, la Alcaldia Mayor de Bogota, el Concejo de Bogot4, la SDM y los actores
mediaticos, se requiere mantenerlos informados de los esfuerzos que se realizan para que
se conviertan en la pieza clave en el proceso de formalizacién, puesto que tienden a
detener o debilitar el proceso y a tener intereses divididos segun el contexto. Finalmente,
en el cuadrante D se encuentran los concejales autor y las asociaciones de bicitaxis con
VOz quienes no requieren una accion frontal porque ya se tiene en ellos el interés y un
objetivo claro.

Figura 5-2: Mapa de actores del Bicitaxismo en la ciudad de Bogota

Mucha influencia

C Ministerio de D
Lo Transporte
de Bogotd
Secretaria Distrital
de Movilidad Concejales
autor
Alcaldia Mayor Medios de Aeociacin de
de Bogota Comunicacion Bicitaxis con voz
Poca Mucho
., o 0 0 0 e
interés interés
Ministerio de Policia Asociacion Economia Bici usuarios
Trabajo Metropolitana de Bicitaxis informal
- Usuarios de

Instituciones de Bogots sin voz Conductores oicitond

formales icitaxi

Instituciones

informales

Actores

directos B A

Poca influencia

Fuente: Elaboracion propia

A partir de su ubicacién se puede diferenciar como los actores que utilizan el servicio de
bicitaxis -usuarios-, lo operan -conductores y asociacion- y lo sufren -bici usuarios- no
tienen la capacidad para influir en la decision final, mientras que los actores formales, cuya
misién en su origen se encuentra en propender por el bienestar de la poblacion a través
de acciones que mejoren la calidad de vida, no presentan interés, tienen la capacidad de

decision y no reciben de forma directas las externalidades negativas de su inaccion.
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Teniendo en cuenta los resultados del mapa de actores, existen diversos factores
econdmicos, culturales y politicos que permitan analizar la formalizacién del Bicitaxismo
en aplicacién (Bazaga, Tamayo y Carrillo, 2022). Asi, se puede llegar a afirmar que la
posicién de los actores formales con mayor influencia tiene una fuerte presién politica,
razon por la cual se ha dilatado la formalizacion del fenbmeno, en términos de sus intereses
puede ser una presién econémica pues las modificaciones o restricciones que se lleven a
cabo respecto a las dindmicas operacionales del fendmeno pueden implicar un menor

ingreso para las asociaciones.

A su vez, la presion econdmica por las barreras para el acceso laboral por parte de los
conductores, donde las exigencias a nivel de transito para el manejo de los vehiculos
implican elevados costos que conlleva a un incremento en la tarifa y una afectacion al
usuario. O, por parte de las Organizaciones Multilaterales de Desarrollo en el aporte de
recursos financieros para generar politicas publicas que aceleren la transicidon energética
potenciando los procesos para alcanzar las metas climaticas, incluyendo la obligacion de
homologar el vehiculo e impactando sobre el desarrollo socioeconémico de conductores

sin condiciones para ello.

Agregado a lo anterior, se expresa un desconocimiento del ciudadano que labora en esta
actividad por parte del Estado, puesto que segun el estudio de caso y otras posturas
académicas y mediaticas quienes trabajan en esta labor vienen de procesos de desempleo
por edad o por migracion. Asimismo, la homologacién del vehiculo conlleva a un
incremento de arrendatarios del vehiculo, a su vez la disminucion de propietarios que no
cuentan con los recursos para hacerlo y un incremento en el ingreso para las asociaciones
respectivas. Por su parte, a nivel cultural son las restricciones en el uso del espacio publico
gue pueden afectar el servicio, llevar a manifestaciones pues les cambian sus dindmicas

de vida y la influencia negativa a las actividades econémicas informales que lo circundan.

Otro punto para tener en cuenta son los comportamientos de los actores involucrados
(Bazaga, Tamayo y Carrillo, 2022) que van ligados con sus condiciones y asi sera su nivel
de influencia. Entonces, una asociacion de bicitaxi que cuenta con vehiculos eléctricos,
uniforme, placa, autorizacion directa con el portal BRT y tabla de ruta, tiene las condiciones

para su formalizacién por lo tanto su postura sera positiva y activa con la negociacion.
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Mientras que las otras asociaciones (vistas en el trabajo de campo) con vehiculos de motor,
combustible o algunos con partes de motos, sin uniforme y sin los recursos para pasarlos
a eléctricos, su postura serd como barrera donde movilizaran el territorio y ralentizaran o

no permitiran lo determinado por el Estado.

De esta manera, se subraya fila dimension distributiva del poder en la toma de decisiones
del gobierno6(CEMCI, 2024, p. 4) pues se destaca quien se beneficia y quien se perjudica
por la incorporacion de la reglamentacion respectiva o la politica pablica, sin colocar una
postura fija pues las condiciones en la negociacién pueden llegar a cambiarlas, por ejemplo
se puede tener una asociacion sin las condiciones completas para su formalizaciéon cuya
negociacion le da un plazo para cumplirlas y deja de ser una postura perjudicada a una
beneficiada.

Por otro lado, las tendencias discursivas también pueden llegar a ser claves para lograr
definir el punto actual del proceso de formalizacion del fenémeno. Las expresiones que se
dan a conocer en los medios de comunicacion, en este caso lo recopilado en el periédico
digital desde 2018 a 2024 da a conocer las posturas de quienes representan sus
instituciones y el manejo que le dan a la problematica. De acuerdo con lo anterior se divide
el andlisis en dos secciones: la primera corresponde a los afios 2018 a 2023 y la segunda
al afio 2024.

En la primera seccion (Tabla 5-3) los elementos de discurso en la prensa digital hacia el
bicitaxismo son de oposicién activa, sus titulares se encuentran en términos como ilegal,
persecucion, afectaciones a la movilidad y comparendos. De esta manera, el accionar
estatal local es de oposicion pasiva, puesto que la SDM ha actuado por medio de
operativos, prohibiciones e inmovilizaciones hacia los vehiculos para restablecer el orden
publico mientras realizaron jornadas de dialogo no efectivas para llegar a puntos de comun
acuerdo (Redaccion Bogota, 2023). Su postura gira en torno a desorden, atropello a
transedntes, un transporte ilegal (Admin, 2022) e incluyen externalidades como la
inseguridad, las redes criminales (Fortich y Peralta, 2022) o accidentes en peatones,

biciusuarios y personas mayores (Higuera, 2023).
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Tabla 5-3: Posturas y accion estatal del Bicitaxismo conforme a la recopilacién de periodico
digital 2018-2023

Fecha

Medio de
comuni
cacion

Titulo noticia

Correcaminos:

Accién estatal

Postura estatal

Los operativos de la Policia d
Transito paranmovilizar los

Postura Conductor /
Asociacién

Asociacion: Las cuatro
cooperativas que prestan

Externalidade s

Fuente

interpone 37
comparendos

Suba.

contrarios a la ley, sino los
nexos con otro tipo de
actividades llicitas, seguimos
haciendo estos operativos

Noticias Suba es una dg bicitaxis a motor han logrado servicio para aproximar Noticias
17/12/2018 las localidades 9 usuarios hasta el Portal de RCN
RCN i regular parte del desorden q
con mas P Suba, cuentan con alrededor (2018)
L todavia reina entre algunos o
bicitaxis L 200 bicitaxis, pero solo
bicitaxistas. . .
cinco funcionan a pedal.
Alcalde: "Vayamos sacando
esos bicitaxis 0 mototaxis
informales. Ya no hay
Legal bicitaxis |justificacion, hace dos afios y|Alcalde: Bicitaxismo siy )
) . . . n . Admin
28/07/2022 P ublimotos |ilegal mototaxis |medio era porque no eran  |organizadoMototaxismo, quel (2022)
Claudia Lépez |suficientes rutas del Sitp, per{atropella a transelnte®.
ya estan las rutas, por lo que|Tenemos que proteger la vid:
hay justificacion para que de todos.
tengamos transporte ilegal *
Bicitaxista:
salvado més de una vida en
momentos de urgencia o
. - " " accidentes, cuando la movilid|
Ministerio incumplié en fijar . o
. " |Alcalde: "el mototaxismo, fuer|es dificil, cuando un carro o u
las reglas de juego para inteq . B .
N . de serilegal en el pais, es un|ambulancia no pueden llegar
y regularizar los vehiculos . P "
riesgo que no esta dispuesta También le aportamos al
El dilema del . " . |asumir" Gobierno Nacional comprandiInseguridad y las redes
o Secretario de Moviidad: vieng A » S . )
bicitaxismo en B gasolina, los neumaticos, el |criminales: Son usados palFortich y
El . adelantando los trabajos que B " " . I
28/07/2022 Bogotéa: entre Ig . .~ """ |Secretaria de Movildad: "Estdaceite. Movemos la movilizar armas y drogas, l{Peralta
espectador|. - tiene que hacer. El Ministerio| .. . . B
integracion y la afio se han hecht® economia del pais/ nos estarian usando bandas ((2022)
- debe darnos pautas para ter| ; : " o L
persecucion . . operativos de inspecciéren |b e nef i ci amos [criminales
una forma mas organizada di .
X la ciudad, y aseguran que se
formalizarlos. Por el momentd . - .
hecho control a estos vehicul Directivo Fecotricol (23
solo podemos hacer labores |. N L N
control irregulares’ asociaciones): "uno ve que st
puede lucrar mas y con mas
pasajeros, pues uno monta u
vehiculo con un motor y sale
las calles”
No podemos tener un
vehiculo con motor, a toda
. velocidad, rodando por
Policia y el cuerpo de andenes y ciclorrutas, por
Manifestacionejbomberos: se movilizaron a lgCandidato al Concejo de Manifestantes que agredierol . Y  porg
L < " ) esoaccidenta peatones,
de Bicitaxis en |zona para ayudar a Bogota, Hernando Franco: "L{con palos y piedras los o ) .
As £ - biciusuarios y personas |Higuera
22/09/2023 . |Bogota restablecer el orden publicojprote stas por parte de ese |automotores del Cuerpo de .
Colombia . . A mayores. Eso siempre ha ((2023)
afectaronla |y la moviidad en la zona. gremio se deben afaltade [Bomberos de Bogota. o
L PR R - estado prohibido. Lo que
movilidad oferta institucional " Incinerando neumaticos.
pasa es que con la pande
y la poblaciérmigrante que
legé, eso ha ido subiendo
tenemos que controlarlo
Diversasioradas de didlogo
para llegar a puntos de com(
J— acuerdo para respetar su
Transito L
R " . derecho al trabajo, sin vulner:
inmoviiza 11  |Las autoridades adelantaron . -
S ; la ley. Sin e Redaccior
El bicitaxis con  |operativo contra el transportg . .
13/10/2023 ) . presencia, no solamente de Bogota
espectador|motor en Suba |informal en la localidad de B
estos comportamientos (2023)

Fuente: Elaboracion propia
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Asi mismo, presentaron una queja hacia el MinTransporte por no fijar las reglas del juego
para regularizar los vehiculos. Por su parte, las asociaciones y los bicitaxistas tienen una
posicidbn de apoyo activo con gran interés, porque expresan como ellos mueven la
economia del pais (Fortich y Peralta, 2022), aprovechan cada necesidad del territorio para
incluir un vehiculo mas y como la norma desconoce el funcionamiento de la mayoria de

los vehiculos al reglamentar solo la mitad que esta en uso (Puentes, 2024).

La segunda seccién en el 2024 (Tabla 5-4) las noticias fueron de oposicidn activa del actor

mediético frente al desempefio del Estado con el fendmeno, puesto que contaban con

di ferentes afirmaciones que | o dejan como inef
freno de mano en Bogota con un incremento de accidentes donde se ha convertido en un

factor cr2tico p@EedaccibnSemamag2024)i dad prabantan Aaql
regula?o0 asegur an qu(Moviidad, 202d). st e regul aci -n

Despu®s de | a Resoluci-n de homologaci - n, af i
engorroso tramite y la regulacion llega diez afios tarde y deja por fuera los motorizados,
dejando en el Il i mbo a un a(Saamantag2024)i afjrespecto unat i va ¢

dueffo de |l as asociaciones r econoc(Ruentes, 2024.s fAun g

No obstante, dieron a conocer la posicion indecisa de las acciones estatales nacionales,
quienes dejan en manos de las Alcaldias la reglamentacién que homologa el vehiculo con
el Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), las restricciones para transportar hasta
tres personas con el conductor y contar con motor auxiliar eléctrico (Salamanca, 2024). A
su vez, a nivel local con una oposicién pasiva dio a conocer los resultados de la consultoria
contratada donde fpropone una operacién por zonas Yy flexible, sin rutas predefinidas a
través de permisos de operacion asegurando que no se ha llevado a cabo porque en su

momento la Resolucién de homologacion no la teniano(Puentes, 2024).

Por otra parte, se encuentra fla propia naturaleza del tema y de las politicaso (Bazaga,
Tamayo y Carrillo, 2022, p. 49) donde la actividad del bicitaxismo hace parte de la libertad
de circulacién en el territorio, convirtiéndola en la prestacién de un servicio esencial
determinado como derecho fundamental, incrementando su importancia por la inaccion por

parte del Estado al dejar mas de quince afios sin su actuacion que propicio un poder en el
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territorio y en el uso del espacio publico. Si bien es cierto que el Estado podria procurar

suplir el servicio del fenbmeno con otro modo de transporte o condiciones restrictivas,

tendra que sopesar las consecuencias econdmicas y culturales que le conllevaria.

Tabla 5-4: Posturas y accion estatal del Bicitaxismo acorde a la recopilacién de periédico
digital 2024

Medio de
comuni
cacion

Titulo noticia

Accion estatal

Postura estatal

Postura Conductor /
Asociacion

Externalidades

Fuente

Mediatica: el bicitaxismo
se ha convertido en un
factor critico para la
T . [No existe regulacién naciona seguridad vial de la
Bicitaxismo sin o .
para esta préactica y esto, sumg| ciudad
freno de mano . . ¥
, a la imprudencia de quienes "
en Bogota: manejan estos vehiculos y las Muchos bicitaxistas Redaccion
17/05/2024 [Semana incremento de e . - . Semana
R modificaciones ilegales que transitan a velocidades
accidentes ” . . (2024)
rende las agregan motores a combustién peligrosas y no tienen e
P dos tiempos a las estructuras dd cuenta las debilidades
alarmas |
estas bicicletas estructurales de los
bicitaxis, generando
gravesaccidentes y
desenlaces fatales
Mediatica: El futuro de Ig
bicitaxis en la capital
depende, en gran medid:
de la capacidad de
integrar este servicio
Secretaria de Movilidad: ha dentro del sistema de
manifestado que la prestacid| transporte urbano, de
Hay cerca de L .
o de este servicio @tegal, manera sostenible y
4.000 bicitaxis o i
Canal . puesto que no cuenta con equitativa. Con una Movilidad
19/06/2024 . en Bogota: . . -
Capital - Quién los equipos de seguridad, cobert regulaciéon adecuada y el (2024)
:Je a2 de seguros y demas requisito apoyo necesario, los
guia exigidos por el Cédigo bicitaxis podrian
Nacional de Transito. convertirse en una piezg
clave para lograr una
movilidad mas inclusiva
respetuosa con el medio|
ambiente en la capital
colombiana.
Conductora de
ria fi redi I . .
. 9 ua. ue ag. .ed d Distrito rechazé lo sucedido Mercado
13/09/2024 (El tiempo |tras inmovilizar . N
S y tomara medidas (2024)
un bicitaxi en
Bogota
Cumplir con Registro Unico s
o . P La decision de regular los
Bicitaxis Nacional de TransitoRUNT), NP
. . . i bicitaxis responde a la
tendrian que tramite virtual para certificado . .
B . necesidad denejorar la
Alerta hacer engorrosdpara le vehiculo, restricciones ) . Salamancd
25/09/2024 . S seguridadpara los usuarios
Bogota tramite para para transportar hasta tres 3 . L (2024)
. garantizar un mejor servicio
poder trabajar [personas con el conductor, con| .
o - dentro del sistema de
por nueva regla[con motor auxiliar eléctrico con| -
; o movilidad
potencia maxima de 0.50 kw
Consultoria: propone una o . -
» " Duefio asociaciones: |Mediatica: Por un lado,
operacién por zonas y flexible, . .
. . ) . . reconoce que viene un [ahora las alcaldias debe!
. sin rutas predefinidas a través dEl Gobierno deja en mano .
La regulacion . - . . proceso largo y reglamentar la prestaciol
. . __.|permisos de operacion. Se exig{de las alcaldiasla L
para los bicitaxi . . - costoso no solo se trat|del servicio; por otro,
X formalizacion empresarial de lajreglamentacion de este L . A
en Colombia organizaciones, que estas servicio, que es clave para Iq de gue los tricimoviles |deja en el limbo a una Puentes
7110/2024 |El pais llega 10 afios -g - d - P mecénicos y de pedale{parte significativa del
R vincularan laboralmente alos [t r ayect os de . P (2024)
tarde y deja por trabajadores v que reportaran Iden las zonas en las aue el asistido cumplan con Ig[sector. en Bogot4, el
fuera los dalosf de s oy grac'():a a transporte piblico n?) tiene requisitos, sino en com{51% de los bicitaxis
motorizados Secretari ud pM 'Il’d d. La tarif cob ’: Pl : transformar los que  |funcionan con motor a
crg §r|a ? I'Ev” a t Z a.r(;_ cobertura tienen un motor de combustién, y siguen
por viaje seria libremente decidi combustion siendo ilegales.
por las empresas.

Fuente: Elaboracion propia
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Esta presion politica, econdmica, cultural, comportamental, de beneficiados y perjudicados
requerira de una organizacion institucional adecuada, las jurisdicciones intervinientes
coordinen su accionar en esa disputa de nivel nacional y local. Adicional Aograr que el
sector publico y el privado pueden asociarse siguiendo reglas estables y transparenteso
(Barbero y Galeota, 2019) que lleven a mejorar las condiciones del servicio. Entre mejor
se interrelacionen mayor sera el nivel de apropiacién de sus ciudadanos, cambios de
hébitos e incremento en la calidad de vida como se mencioné en la hip6tesis donde la
interaccion es la clave para que se pueda ejercer control sobre dicha actividad.

5.2 Factores criticos del Bicitaxismo

Los factores criticos se definieron acorde a la interaccidén que existe entre: el fendbmeno a
nivel internacional, lo planteado en Proyectos de Acuerdo y en la nhorma nacional y local,
sumado a lo visto en el estudio de caso, los estados del arte, las perspectivas mediaticas
y la articulacién de actores. Por ello, se realiza la Figura 5-3 que permite ver los cinco
factores coincidentes en los tres &mbitos: el radio de accidn, los vehiculos, las condiciones
tarifarias, la capacidad transportadora y la licencia de funcionamiento, que han sido centro

de discusion en estudios académicos y mediaticos.

Figura 5-3: Interrelacion de factores asociados a la normatividad internacional, nacional,
local, Proyectos de Acuerdo y el estudio de caso del Bicitaxismo en la ciudad de Bogota

Internacional

Proyectos de
acuerdo
2.3

Normatividad

Bogota
Normatividad 16 21
Colombia 1.2 1.8

11 2.2

13
1.5

1.9
1.7

Estudio de Caso
3.1

3.3
14

3.2

Fuente: Elaboracion propia
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Los factores asociados que se encuentran en la normay a su vez se llevan a cabo en el
territorio son: el esquema de operacion, los horarios, las condiciones de manejo, la
inspeccion, control y vigilancia y la capacidad transportadora, pues las asociaciones se
han encargo de definir sus propias reglas. Por otra parte, dentro de la nhorma se ha
planteado la integracién con la plataforma tecnoldgica y lo referente al conductor, que no
se ve reflejado en la gestion operativa actual. Asimismo, en el estudio de caso las
frecuencias, las rutas, la estructura morfolégica, el espacio publico y los motivos de viaje
no han sido gestionados ni proyectados en la norma.

Figura 5-4: Factores criticos acorde a interrelacion con la normatividad internacional,
nacional, local, Proyectos de Acuerdo vy el estudio de caso del Bicitaxismo en la ciudad de
Bogota

; Proyectos de ivi ivi
FACTORES Internacional o £ ormatnrlldad Norm at|v|ld ad Estudio de Caso
acuerdo Colombia Bogota
1.1 Condicienes de infraestructura 11 11 11
Factor . -
critico 1.2 Radio de accion 12 12 12 12 12
1.3 Esquema de operacion 13 13 13
1.4 Frecuencias y rutas 14
1.5 Horarios 15 15
Factar .
critics 1.6 Vehiculos 16 16 16 16
1.7 Condiciones de manejo 17 17
1.8 Condicionss tarifarias 18 18 18
Facto
l::'tic:: 1.9 Inspeccidn, control y vigilancia 15 19 19 ALz
1.10 Integracion 1.10 1.10
Factor
critico 2.1 Capacidad transportadora 21 21 21
Factor . - . =
eritico 2.2 Licencia de funcionamiento 22 22 22 22 22
Factor
arftico 2.3 Conductores 23 23 2.3
2.1 Estructura morfoldgica 31
Factor R
crftion 3.2 Espacio publico 3.2
3.3 Motivos de viaje 33

Fuente: Elaboracion propia

A su vez, se realiza un cuadro comparativo (Figura 5-4) entre los factores y los ambitos de
andlisis, concluyendo que existen siete factores criticos que han implicado una serie de
externalidades y decisiones en los actores dentro del proceso de formalizacion del
bicitaxismo: el radio de accion y el uso del espacio publico por lo limitado para actuar; los

vehiculos por el riesgo a la ciudadania y su proceso de homologacion; la inspeccion,
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control y vigilancia debido a la definicion de responsabilidades; la licencia de
funcionamiento cuyo reconocimiento formal del conductor es condicionante para mejorar
sus condiciones laborales; y la capacidad transportadora por la discusién de intervencion

entre el Estado o el mercado.

El primer factor critico del bicitaxismo es el radio de accion, cuya dificultad gira en torno a
la definicién de las vias por donde puede actuar. En el caso internacional fue conflictivo
pues en su momento lo restringieron y después por presion de los actores les toco
modificar su decision (Rebling, 2011). Por su parte, los Proyectos de Acuerdo lo plantearon
con el limitante de operar entre localidades (Proyecto de Acuerdo 143, 2007), concluyendo
en la norma nacional que fsolo podran movilizarse por las vias terrestres de uso publico y
privadas abiertas al publico con tres necesidades de demandas: las zonas de Primera y
Ultima Milla de los Sistemas de Transporte para la Alimentacion de Pasajeros, Tratamiento
Especial y Turisticas o de Conservacion Patrimonial, ignorando la movilidad local
cotidianad(Resolucion 3256 de 2018).

A partir de lo anterior la norma local prohibi6 su transito por flas franjas de circulacién para
el transporte publico de alta y media capacidado(Resolucion 137609 de 2023) que conlleva
a un choque territorial con el fendmeno, pues acorde al estudio de caso la distribucion del
territorio por asociacion ya esta definida acotando barrios y vias y existe el limitante de uso

del espacio publico.

Adicional no incluye la prestacion del servicio como viaje cotidiano local cuya conexién a
equipamientos comerciales, educativos y de salud, hacen que su practica sea extensiva,
optimizando los beneficios de la localizacion, creando sinergias y en algun punto es
prioritaria pues se da como respuesta a una necesidad inminente de la comunidad del
sector (Quintana, 2021, p. 19). Restringirlo afecta el mantenimiento del ingreso y la calidad
de vida del conductor y de la sociedad, pues apoya el desarrollo de economia local, como
afirma el bicitaxista: "le aportamos al Gobierno Nacional comprando gasolina, los
neumaticos, el aceite. Movemos la economia del pais y nos beneficiamos nosotros"
(Fortich y Peralta, 2022).
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A esta situacion, se suma que no existen las condiciones de infraestructura para el
fendmeno, pues la norma nacional exige que deben firansitar por el centro respectivo del
carril sin usar las aceras, andenes, ciclovias, ciclorrutas o cualquier tipo de infraestructura
destinados al transito exclusivo de peatones y bicicletaso (Resolucion 3256 de 2018). Sin
embargo, en la practica su desplazamiento lo realizan por el andén de circulacién peatonal,
paisajismo y mobiliario, ciclorruta, la via y los cruces peatonales. Asimismo, la zona de
pargueo esta en el andén de circulacion peatonal o paisajismo y mobiliario. Un bicitaxista
afirma que fhan salvado vidas en momentos de urgencia o de accidentes, cuando la

movilidad es dificil y no puede llegar un carro o una ambulanciad(Fortich y Peralta, 2022).

De esta manera, el uso del espacio publico es el segundo factor critico, que al ser limitado
propaga fricciones entre actores viales y por ello siniestros. En términos positivos
descongestiona los medios alimentadores, reduce el parque automotor y genera
conciencia en cuanto al uso de combustibles fésiles. No obstante, presentan dafio en loza
peatonal, no cuentan con una definicion de andenes o calzadas para desplazarse lo que
ha implicado ftener un vehiculo con motor, a toda velocidad, rodando por andenes y

ciclorrutas, eso accidenta peatones, biciusuarios y personas mayoreso(Higuera, 2023).

El tercer factor critico es el vehiculo, cuya discusion se centra en dos premisas: primero,
las condiciones técnicas que han sido gestionadas de manera auténoma, estudios
anteriores afirmaron que no cuentan con la seguridad adecuada por su disefio vy
construccion deficientes (Acuerdo 261, 2013), sumado a la imprudencia de quienes
manejan estos vehiculos y las modificaciones ilegales que agregan motores a combustion
de dos tiempos a las estructuras de estas bicicletas y afirmaciones dénde el bicitaxismo
fse ha convertido en un factor critico para la seguridad vial de la ciudado (Redaccién
Semana, 2024)

La segunda premisa es la homologacién del vehiculo que presenta un desconocimiento
del territorio, pues la norma nacional le entrega la reglamentacion a la Alcaldia, donde se
requiere un cambio de motor de combustion a eléctrico. Segun Puentes (2024) esta
decision fdejé en el limbo al 51% de los bicitaxis ilegales que funcionaban con motor a
combustién en el 2019, cuya cifra ha aumentado significativamentea Contrastado con el

estudio de caso donde solo el 24% cuenta con las especificaciones de motor eléctrico y
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los medios ejemplifican el caso del Portal de Suba con 5 de 200 bicitaxis a pedal (Noticias
RCN, 2018). Asimismo, un duefio de asociacion afirma que serd un proceso largo y costoso

para cumplir los requisitos y transformarlos (Puentes, 2024).

Las gestiones a nivel local se centraron en operativos de inspeccién para inmovilizarlos, a
su vez la alcaldesa afirmé que son un transporte ilegal, que se debia sacar pues ya hay
rutas del Sitp, sin justificacion para operar (Admin, 2022). Sin embargo, en el estudio de
caso se determiné que la prestacion de su servicio se da por la falta de frecuencia de los
Sitp y no suplir la demanda.

A su vez, dentro de la norma incorporan la cantidad de usuarios por vehiculo dénde solo
pueden ser dos mas el conductor y en la practica llevan hasta cuatro pasajeros. Si se lleva
a cabo implicard més vehiculos en circulacion con el agravante de menor ganancia para
cada conductor llevando a un incremento de la tarifa puesto que deja de ser beneficioso,
y la congestion que generaria aumentaria la accidentalidad y consecuencias en los

diferentes actores viales.

Otro punto importante es la velocidad del bicitaxi, la norma indica un limite de 25 Km que
en la practica no se aplica, asi afirman que muchos bicitaxistas transitan a velocidades
peligrosas y no tienen en cuenta las debilidades estructurales de los bicitaxis, generando
graves accidentes y desenlaces fatales (Redaccién Semana, 2024) y la alcaldesa enfatiza
"Bicitaxismo si y organizado. Mototaxismo, que atropella a transeuntes, no. Tenemos que
proteger la vida de todos" (Admin, 2022). Sumado a esto, es importante tener presente las
condiciones de manejo que han propiciado accidentalidad (Redaccion Semana, 2024),
donde los Unicos perjudicados de la disputa entre el gobierno y el gremio de bicitaxistas
son los usuarios, debido a la inseguridad y la necesidad del uso (Vallejo Diaz, 2009).

El cuarto factor critico es la capacidad transportadora, la discusion es si permitir que sea
el Estado o el mercado quien la defina. Asi, si las asociaciones actian de manera
autobnoma como lo estan haciendo conlleva a acciones que propenden hacia soluciones
de intereses individuales (Quintana, 2021, p. 19), como afirmé el Directivo Fecotricol "uno
ve que se puede lucrar mas y con mas pasajeros, pues uno monta un vehiculo con un

motor y sale a las calles" (Fortich y Peralta, 2022). Conforme al estudio de caso, donde
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habia zonas que permitian el ingreso a conductores sin un limite especifico, incrementando
la oferta, afectando el ingreso de los conductores y generando mayor congestién vehicular.
Para este punto se recomienda tener dos casos internacionales presentes, uno es el de
Londres donde asegura que las regulaciones cubran los bicitaxis existentes reconociendo
el territorio y sus actores inmersos, asi como también las posibles innovaciones futuras sin
descartarlos (Pedicab regulations, 2025), de esta manera evitar consecuencias
socioecondmicas. Dos, la alta congestion en India con la expansion de e-rickshaws por no
tener barreras de entrada al dejar que el operador determinard la oferta y demanda (Sariya,
2024). Como se propone en la normatividad nacional al usar la plataforma tecnoldgica para

controlar esta expansion.

Con la Sentencia T-442 de 2013 y la gestion del bicitaxismo en estos 20 afios, ha habido
un debate respecto al derecho laboral en cuanto al reconocimiento del conductor y sus
condiciones laborales. Por ello, el quinto factor critico es la licencia de funcionamiento,
pues garantiza que cumple los requisitos para su labor (licencia de conduccion,
antecedentes, aptitud médica, codigo de conducta) aumentando la percepcion de
seguridad y deja de depender de la autorregulacién de cada asociacibn como se esta
desarrollando. Estas condiciones pueden generar una barrera de entrada y agravar la
situacion de personas migrantes y mayores de edad, quienes actualmente ejercen esta
labor. Con este reconacimiento se logra mejorar las condiciones laborales de conductores

(sexto factor), pues ya tendrian seguridad social, seguro y jornadas de capacitacion.

El séptimo factor es la inspeccion, vigilancia y control cuyas responsabilidades han venido
fluctuando acorde a las propuestas en los Proyectos de Acuerdo, llegando a concluir que
lo concerniente a la organizacion se deja a cargo de las Asociaciones con el control del
Estado por medio de la plataforma tecnoldgica cuando ya ésta se incorpore. Por el
momento se ha venido presentando un trabajo de restriccion por parte de la Policita

Metropolitana acorde a 6érdenes dadas por la Alcaldia Mayor de Bogota.

Finalmente, los factores criticos son una expresion de la gestion autébnoma de
asociaciones dirigidas a intereses individuales, cuyo desgobierno procuré el incremento de
las externalidades negativas. De esta manera las acciones a implantar por parte de la

gestion local deben considerar los limitantes en condiciones de infraestructura y espacio
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publico, la gestion actual del fendmeno pues la transformacion del vehiculo y solo dos
pasajeros por viaje incrementan los costos operacionales afectando la tarifa, y proceder
con el reconocimiento y control del conductor por medio de su licencia de funcionamiento
y por ende su seguridad social, incluyendo un plan de accién para la poblacion mayor y

migrante.

En la Tabla 5-5 se consolida la descripcion anterior de los sietes factores criticos
permitiendo reconocer la dimension transversal de siniestralidad y seguridad vial en la
situacion actual del territorio. Sus causas son la infraestructura reducida (1.1, 1.2), las
fricciones entre actores en el limitado espacio publico (3.2), el disefio y estructura deficiente
con modificaciones ilegales del vehiculo (1.6), la velocidad ilimitada (1.6), el incremento de
la oferta a partir de la autonomia de las asociaciones para definir la capacidad
transportadora (2.1), no tener licencia de funcionamiento (2.2), las bajas condiciones
laborales (2.3), y las persecuciones continuas para inmovilizarlo (1.9).

De esta manera sus consecuencias han impactado los actores viales, generando riesgo
ciudadano, siniestros, accidentalidad y desenlaces fatales, invasion del espacio publico,
congestién vehicular e imprudencia vial. Para mitigar su impacto la norma plantea una serie
de acciones como cddigos de conducta, cumplir condiciones para seguros obligatorio de
accidentes de transito, jornadas de capacitaciébn que mejoren el comportamiento vial,
limites de velocidad, condiciones técnicas y homologacion del vehiculo y la definicién del
radio de accién. Sin embargo, existe una resistencia al cambio por parte de quienes
actualmente definen las condiciones de operacién debido a que la norma omite ciertas

realidades territoriales que ya han sido mencionadas en cada factor critico descrito.
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Tabla 5-5: Consolidacion de los factores criticos acorde a la dimensién transversal
siniestralidad y seguridad vial

11

1.2

Condiciones de
infraestructura

Radio de accion

Franjas de circulacion

Infraestructura reducidas

En necesidades de demandy
omite el viaje cotidiano local
Se limita a transitar por el
centro del carril sin usar acer
andenes, ciclovias.

Cada asociacion distribuye pd
barrios y vias, se desplazan p|
por el andén de circulacién
peatonal, paisajismo y
mobilario, ciclorruta, la via y lo:
cruces peatonales

Afecta el desarrollo de la econon
local

No es coherente con la realidad
territorial

Accidentalidad

Uso del espacio

Satisfacer interaccion

Limitado espacio publico

Siniestros

vigilancia

responsabiidades

control del Estado por medio|
de la plataforma tecnolégica

inmoviizaciones

32 publico social Densidad poblacional Fricciones entre actores Invasion del espacio publico
u o Modiicaciones legales ) u ) Agregan.motores a combustig In_segurkj_ad vial
Condiciones técnicas | .. . . |Precisa condiciones especffi¢de dos tiempos a las estructujRiesgo ciudadano
Disefio y estructura deficient L =
de estas bicicletas Debilidades estructurales
” Mayoria con motor a Cambio de motor de SegUn estudio de caso solo €
Homologacion - - . - Incremento en costo
combustion combustion a eléctrico 24% son eléctricos
Incremento de vehiculos en
6 IVehicuo Cantidad de vehicuos aue circulacién, aumentando la
1.6 |vehiculos q congestion y por ende la
. . |suplen la demanda . . . N .
Cantidad de usuarios Dos usuarios més conductor|Cuatro usuarios mas conductgaccidentalidad
desplazandose con cuatro .
. Menor ganancia para cada
usuarios .
conductor llevando a un incremen
de la tarifa
Vehiculos sin limite de Graves accidentes y desenlaces
Velocidad velocidad dénde los usuariogLimite de 25 kilbmetros No se limitan fatales
priorizan el tempo Imprudencia
Capacidad Permitir que sea el Auténomo de las asociacion Se prqppne usar la plataforn N Increm'_snto de la oferta
21 Estado o el mercado tecnoldgica para controlar egIngreso iimitado Afecta ingreso de conductores
transportadora . el mercado lo define = = .
quien la defina expansion Congestion vehicular
Plantean requisitos: licencia . ” .
Licencia de conduccion, antecedentes Mejora percepcion de seguridad
2.2 . N Requisitos para su labf8in licencia de funcionamientp . " - " |Autonomia de la asociacion |Barrera de entrada que afecta a
funcionamiento aptitud médica, cddigo de . -
migrantes y mayores de 60 afios |
conducta.
Condiciones Sfegurldad socil, segy Con bajas condiciones Plantean S eguridad socl, ’ o Mejora de calidad de vida del
2.3 y jornadas de seguro y jornadas de Autonomia de la asociacion
laborales o laborales L conductor
capacitacion capacitacion
La organizacion se deja a ca L -
Inspeccion, control| Definir de las Asociaciones con el Resiriccion por la polcia Imprudencia vehicular para no sel
1.9 P ’ Autbnomo metropolitana a través de P P

detenidos

Fuente: Elaboracion propia
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5.3 El Bicitaxismo y la Movilidad Urbana Sostenible

El Bicitaxismo es un modo de transporte que puede incluirse en la MUS, puesto que
proporciona oportunidades para suplir las necesidades econdmicas favoreciendo la
prosperidad del territorio por medio de su eficiencia en la operacién al lograr que los
ciudadanos puedan producir mas. Asimismo, suple en un porcentaje las necesidades
ambientales pues conlleva a procurar el uso de vehiculos mas eficientes y cubre
necesidades sociales por su cantidad de pasajeros y trayectos puerta a puerta, facilitando
el acceso a toda la ciudadania con bienestar social e integracion de las personas. De esta
manera la Alcaldia en el PMSS plantea incluirlo fen la integracion del SITP con el servicio
de transporte de pasajeros en vehiculos tipo triciclos o tricimdvileso(Decreto 497 de 2023).

Esta incorporacién en el plan de la MUS se vuelve prioritario puesto que al ser la MUS un
fsimbolo de igualdad de oportunidades y una vision de una ordenacion territorial mas
equitativa y sostenibled Pirfeda, 2024, p. 2), requiere frente a la operacion del Bicitaxismo
incluir lineamientos de optimizacion del uso del espacio publico debido a las fricciones
entre actores que se genera; y una tarifa equitativa que permita el acceso a los medios de

transporte sugiriendo un modo multimodal e integrado con la misma tarjeta.

Acorde a los Proyectos de Acuerdo se puede comparar los aspectos de la MUS (KFW-
DNP, 2018) con el inicio del fenébmeno en el diagndstico del PA 2004, donde la
accesibilidad en un rango de 1 a 3 estaba en -2- debido a que hace 20 afios no se habia
extendido tanto en el territorio y no suplia acceso a bienes y servicios, en su momento su
principal funcién era alimentar al Transmilenio. En cuanto a la eficiencia energética y la
contaminacion -3- porgque suplian la condiciébn de pedaleo asistido y no se generaba
congestién y siniestralidad. En cuanto a la seguridad ciudadana y la confiabilidad -1- al no

ser una actividad conocida por el usuario.

Por su parte, para su analisis respecto al PA 2024 se realiza una descripcion de forma
breve de algunas caracteristicas encontradas a lo largo del estudio, numerandolas y
dejando en rojo las negativas de la gestion del bicitaxismo en la ciudad de Bogota, asi:

9 Accesibilidad en el territorio:

-1- integracion con SITP
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-2- reducir la brecha en el desplazamiento del ciudadano hacia sus bienes y servicios
-3- llegar a espacios puerta a puerta que el transporte formal no puede suplir
Accesibilidad economica:

-1- autogestion colectiva

-2- al dar empleo a la asociacion, conductores y locales informales cercanos

-3- conveniencia del costo con la tarifa ajustada a los ingresos de usuarios

Enfoque diferencial

-1- usuarios con condiciones de dificultad de movilidad cuya reduccién de tiempo de
espera de pie y acceso a un puesto les mejora su calidad de vida

Eficiencia energética:

-1- trayectos cortos y utilizan vias que no les genera congestion, incrementando su
velocidad y reduciendo el uso de combustible

-1- desde el punto de vista del vehiculo solo un bajo porcentaje suple condiciones como
eléctrico o reduccion en combustion

Reduccion de la contaminacion de combustion o motor:

-1- cuentan con un nivel inferior a otros modos de transporte

-1- en su mayoria son motorizados lo que les implica alto uso de combustién
Disminucién de la congestién en las vias

-1- cantidad de usuarios que dejan de transitar en vias arteriales

-1- incrementa la congestion en la ciclorruta

Confiabilidad:

-1- las asociaciones son reconocidas por sus usuarios

-2-_tienen establecidos un proceso completo de autogestiébn con rutas, puntos de
recogida fijos y una tarifa estandar

Seguridad ciudadana:

-1- conocidos en la zona

-1- se conocen nexos de operaciones ilegales por este modo

Siniestralidad:

-1- sus vehiculos no son seguros existen riesgos en la integridad de sus ciudadanos

-2- la conduccion irresponsable que se ha presentado
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Se condensa este andlisis de forma comparativa en la Tabla 5-6 y el Figura 5-5 entre el
diagnostico del Proyecto de Acuerdo 2004 y 2024, se logra visualizar como algunos
aspectos han presentado un descenso considerable como la eficiencia energética y
confiabilidad (-100%), que influye en su crecimiento descontrolado dando cabida a
externalidades negativas como la siniestralidad (-167%), congestion y contaminacion (-
100%) y la seguridad ciudadana (-100%). Respecto a aspectos positivos se encuentra la
accesibilidad territorial y econémica (50%) y la confiabilidad (100%) reflejando la extension
del fendbmeno en el territorio y su satisfaccion de necesidades del acceso a bienes y
servicios.

Tabla 5-6: Comparativo de los aspectos en la MUS del bicitaxismo entre PA 2004 a PA
2024

ASPECTOS MUS PA 2004 (+) | (-) [ PA2024 %
Accesibilidad territorial 2 3 3 50%
Accesibilidad econémica 2 3 3 50%
Acc.eS|'b|I|dad enfoque 5 1 1 _50%
territorial
Eficiencia energética 3 1 1 0 -100%
Congestion 3 1 1 0 -100%
Contaminacién 3 1 1 0 -100%
Siniestralidad 3 2 -2 -167%
Seguridad ciudadana 1 1 1 0 -100%
Confiabilidad 1 2 2 100%

Fuente: Elaboracion propia

Figura 5-5: Comparativo de los aspectos en la MUS del bicitaxismo entre PA 2004 y PA
2024

Aspectos MUS

Accesibilidad territoria
1

Confiabilidad ﬁ Accesibilidad econdmica
0
Seguridad ciudadana Accesibilidad enfogue territoria

Siniestralidad Eficiencia energética
—f=—PA 2024

Contaminacion Congestion
PA 2004

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 5-7: Comparativo de los factores analizados con los aspectos de la MUS

ASPECTO P -
MUS Accesibilidad Eficiencia Gestign de Seguridad
FACTOR energética Externalidades
Territorial, economica y
de enfogue diferenciol

Siniestralidod, seguridad

Congestidn y
ciudodana, confiobilidad

contamingcion

1.1 Condiciones de infraestructura . .
1.2. Radio de accidn . .

1.3. Esquema de operacion

Paositiva

. Megativo

1.4 Frecuencias y ruta

1.5. Horarios

1.6. Vehiculo \‘ . .

Operacional

1.7 Condiciones de manejo
1.8 Condiciones tarifarias

1.9 Inspeccion, vigilancia y control

1.10 Integracion

2.1 Capacidad transportadora

2.2 Licencia de funcionamiento

Organizacional

2.3 Conductores

3.1 Estructura morfologica

3.2 Espacio publico .

3.3 Motivos de viaje

Territorial

Fuente: Elaboracion propia

La Tabla 5-7 complementa lo anterior con un comparativo entre los factores analizados y
los aspectos de la MUS, que da a conocer como la operacion actual del bicitaxismo suple
el acceso al territorio, dinamiza la economia y aporta al enfoque diferencial. Por otra parte,
ratifica los factores criticos analizados en términos de eficiencia energética, gestion de
externalidades y seguridad, puesto que el radio de accion, el vehiculo, la inspeccion y el
espacio publico que han sido parte de la discusion a lo largo del trabajo han propiciado las

externalidades negativas y las consecuencias en siniestralidad y seguridad ciudadana.

Con la Resolucion de la homologacion del vehiculo y la gestion local definiendo el uso y el
modo, que se encuentra como actividad dentro del PMSS, el bicitaxismo se consolidaria
de forma positiva como modo de transporte de la MUS puesto que su ingreso de forma
ordenada genera aspectos positivos en el acceso al territorio disminuyendo la
siniestralidad, mejorando la seguridad ciudadana con el control del servicio por medio de
la plataforma tecnolégica, y la siniestralidad con la inspeccién y vigilancia del cumplimiento

por parte de la asociacion y los conductores. El reto que se presenta es la condicién de
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infraestructura y por ende el reparto del espacio publico, puesto que es limitado y no puede
proporcionar las necesidades de movilidad y por ende el bienestar de la sociedad.

5.4 Conclusiones

El bicitaxismo inicié como una fuente de ingresos con multiples beneficios [PA 136 de 2004]
a convertirse en un fenébmeno con fricciones y gran cantidad de externalidades negativas,
gue para su formalizacion va a requerir consensos sociales, una alta inversion en
condiciones de infraestructura donde el suelo es limitado, de tal forma que crear los
espacios adecuados para cada tipo de actor vial supondra todo un reto en lugares como
el barrio Patio Bonito.

A partir de la articulacién de actores se da a conocer que quienes utilizan el servicio de
bicitaxis -usuarios-, lo operan -conductores y asociacion-, se emplean -economia informal-
y lo sufren -bici usuarios- no tienen la capacidad para influir en la decision final, mientras
gue los actores formales - MinTransporte, la Alcaldia Mayor de Bogot4, el Concejo de
Bogot4, la SDM vy los actores mediaticos-, quienes propenden por el bienestar de la
poblacion a través de acciones que mejoren la calidad de vida, tienen intereses divididos,
cuentan con la capacidad de decision sin embargo debilitan el proceso y no reciben de

forma directa las externalidades negativas de su inaccion.

La no intervencién estatal o pasividad en toma de decisiones mas condiciones [causas del
transporte informal por Ochoa y Orddfiez] como el desempleo, principal razén de ingreso
al bicitaxismo con un 60% de los conductores encuestados, quienes comentan que por su
edad (46% son mayores de 40 afios) no les es posible conseguir un empleo formal mas la
migracion (19%), propiciaron la gestion territorial de las asociaciones, quienes adecuaron
su operacion a la estructura morfoldgica y el espacio publico desempefiandose a través de

acuerdos internos entre ellos, con un alto grado de poder ejecutando sus reglas.

Aungue sus decisiones han sido tendientes a intereses individuales han propiciado un
estilo de vida urbano haciendo al bicitaxismo como parte de la MUS, facilitando los motivos
de viaje del usuario con mayor accesibilidad e intermodalidad visto en la prestacién del
servicio como viaje cotidiano local, mejorando la frecuencia con afirmaciones como la de

una vendedo reauniservicio rapido,y que los usuarios han realizado varias
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firmas ante la SDM para lograr formalizarlod Ademas, favorece las actividades econémicas

contiguas.

Respecto a las condiciones normativas, estas dos décadas del Bicitaxismo han implicado
el desgaste del uso de varios instrumentos: 29 proyectos de acuerdo, dos sentencias que
lograron presionar la accion de MinTransporte, una serie de leyes y resoluciones, ademas
la gestion por parte de las asociaciones con acciones de tutela, el Concejo de Bogota, la
SDM y el MinTransporte sin lograr consolidarlo. La postura ha sido reactiva por parte de la
administracién con 18 afios de inaccién nacional que por la presion ciudadana y de sus
asociaciones [Sentencia T-442 de 2013] generd la reglamentacion [Resolucion 3256 de
2018] excluyendo la mitad de los vehiculos.

Seguido de los 5 afios de inaccién local que por fricciones y accidentes decidieron restringir
su circulacién en algunas vias [Resolucion 137609 de 2023] donde al ser limitada la malla
vial y el espacio publico se dificulta acatarlo. Un afio mas tarde, el MinTransporte definié
la homologacion [Resolucién 20243040038565 de 2024], que segun el Distrito era el
limitante para poder avanzar en el proceso cuyo resultado sera largo y costoso para hacer
el cambio de motor, reflejado en el trabajo de campo con solo el 24% de los vehiculos que

cumplen la norma.

Se suma la postura politica del Concejo de Bogota al archivar los 29 Proyectos de Acuerdo
sin que pasen de la primera instancia y la postura mediatica frente a la critica de una
incoherente gestion publica sobre el fenébmeno y la expresiéon de oposicién de la Alcaldia
tildando la actividad como ilegal inmovilizandolos, logrando un dafio en la imagen de

conductores y asociaciones como prestadores de un servicio publico esencial.

Teniendo las instituciones formales un alto nivel de influencia y con su objetivo hacia la
legitimidad politica, se pregunta el por qué su posicion ha sido pasiva o indecisa. Por un
lado, las acciones en transporte requieren alta inversion, llevando a ser cuidadosos en las
decisiones que toman, eligiendo ser correctivos actuando solo bajo la presién ciudadana y
adoptando los lineamientos de la Corte Constitucional. Asimismo, el alto impacto en cada

actor los lleva a ser cautelosos, situacion que les complejiza su labor al tener que cubrir
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las necesidades de asociaciones, propietarios, conductores, usuarios y ciudadania

afectada.

Por otro lado, puede existir una presion politica alrededor de los diferentes actores a los
gue les perjudica la reglamentacién del fenbmeno, cuya accion directa llevo a la dilatacion
de ésta. De esta manera, la hipotesis se refleja de forma parcial con la fatiga institucional
planteada en el bajo desempefio por inaccidn o por accion reactiva, cuya relacién con el
alcance de responsabilidades demuestra la dependencia de lo local a lo nacional, donde
sus intervenciones son justificadas por la falta de accion del otro con poca coordinacion y
colaboracién entre las partes. Y se complementa con las asociaciones quienes fueron
beneficiarias de esa inactividad, al reconocer su alto grado de poder con la libertad en las
reglas de operacion que gestionan.

De esta manera la definicion de su reglamentacion actual se hizo hasta que hubo una
afectacién en aquellos que usan este modo de transporte, solo después de externalidades
negativas como la accidentalidad, los siniestros y el uso inadecuado del espacio publico
se desarroll6é la norma, cuyo resultado ha sido dirigida a restringir y no hacia el pleno uso
del territorio, dénde quienes lo sufren no tienen la influencia en la toma de decisién final y

guienes deberian propiciar el beneficio societal no tienen el interés para ello.

Con respecto a las interrelaciones dadas, existe una analogia en el comportamiento
operacional en el territorio, la formulaciéon de cada Proyecto de Acuerdo y la definicion de
la norma. De esta manera, el PA 143 de 2007 con enfoque al transito, se encaminé en la
operacion dirigida por la Secretaria de Transito, sin implicaciones negativas y con baja
cantidad de vehiculos y asociaciones; seguido del PA 261 de 2013 orientado en el
transporte publico en términos organizacionales delegando a la SDM, con algunas
externalidades negativas que por medio de la Sentencia de la Corte Constitucional permitié

el uso de transporte no motorizado.

En 2018 la norma nacional dio la pauta del bicitaxismo que incluyo las variables
operacionales de 2007 y organizacionales de 2013 acorde al cambio del fenémeno para
ese afio desarrollado después de la presion de las asociaciones y los concejales

precursores de los Proyectos de Acuerdo. Para PA 371 de 2023 responsabilizé la
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operacién a las agremiaciones dandoles autonomia, incluyo la propuesta del uso de una
plataforma tecnolégica y el desarrollo de la norma local definiendo el factor 1.2 radio de
accion debido a las fricciones en el uso del espacio publico, los accidentes, las quejas por

parte de actores viales y a los medios de comunicacion que extendieron la informacién.

Por esta misma presion y con la inclusién en el PMSS para 2024 definieron el factor 1.6.4
homologacion del vehiculo, el PA 680 de 2024 propuso los lineamientos de una politica
publica por medio del trabajo en equipo con varias Secretarias, pues el Bicitaxismo no solo
afecta la movilidad, también la seguridad, la convivencia, la integracién social y el
desarrollo econdmico. Todo esto teniendo presente que aun falta reglamentar el 83% en
Bogota de los puntos dados en la reglamentacion nacional del bicitaxismo.

En resumen, la apuesta normativa dada por el Estado reconoce en parte el contexto y su
posicién es clara frente al riesgo que representa los tricimdviles con motor. Se requiere
una postura acotada a la realidad que de opciones a los miles de conductores que ejercen
esta actividad, considerando que hay un entorno socioeconémico marcado por el
desempleo (60% de los encuestados) por edad (46% mayores de 40 afios), los migrantes
(19%) y la actividad econdmica informal circundante, que puede ser la mas afectada al

implementar su homologacion.

El sondeo ratifica lo anterior, dénde la perspectiva acerca de la formalizacién por parte de
los conductores expresa su necesidad de tener mejores condiciones laborales (el 89% de
los encuestados coinciden) manteniendo algunos atributos en la operacion, como el precio
y el horario flexible, la libertad de cambiar la ruta como modo de servicio personalizado
para el usuario, y cuya preocupacion se centra en la dificultad de cumplir las condiciones
técnico-mecanicas. Por su parte, los usuarios desean asegurar esa eficiencia en su rapidez
(40% de los encuestados), facilidad (33%), confiabilidad, frecuencia (27%) y bajo costo en
el desplazamiento a las actividades cotidianas como dirigirse a tomar el transporte publico
(31% de los encuestados), ir a compras (35%), ir a casa, estudiar o trabajar (19%) o ir
dentro del barrio (15%).

El PA 680 de 2024 plantea los lineamientos de la politica pablica distrital de bicitaxis, cuya

aceptacion en primera instancia después de 28 intentos da a conocer cOmo va a ser tratado
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el fenébmeno a nivel local, gira en torno a los conductores con la iniciativa de protegerlos
de los cambios bruscos e intempestivos en menoscabo de sus derechos humanos
fundamentales, cuya direccién va a suplir dos de los factores criticos encontrados (licencia

de funcionamiento y condiciones laborales).

Acorde a lo mencionado este trabajo es un insumo para la politica publica por medio de la
identificacion de sus caracteristicas socioecondémicas (enfoque de derechos), las practicas
culturales que modifican el comportamiento vial (enfoque diferencial), la flexibilidad en la
operacién para actividades de cuidado (enfoque de género), las posturas mediaticas y
estatales que requieren estrategias para cambiar la tendencia a la oposicion hacia el
fendmeno (principio de buena fe), y las dindmicas propias por barrio, localidad, estructura

morfologica y los servicios que presta (enfoque territorial).

Finalmente, el reconocimiento de la practica local firme vy flexible del bicitaxismo permitira
unas politicas adecuadas a la actividad informal aceptada por la ciudad y no desde el

avance en la homologacién de su vehiculo tendiente a la eficiencia energética y restringir
su circulacion en zonas, teniendo en cuenta que hace parte del servicio publico esencial
con relacién directa en el bienestar del ciudadano y el crecimiento econémico. El enfoque
actual para el nivel local es lograr que se desarrolle la politica publica donde se reconozca,
fortalezca y oriente hacia la atencion para fla reproduccion de la vida y el sostenimiento de

los territorios en los que habitand(Hopp y Mutuberria, 2022. p. 71).

A partir de este trabajo surgen posibles futuras investigaciones acorde a los factores

descritos:

1 Se plantea frente al limitante del espacio publico en especial en lugares de alta
densidad poblacional como el barrio Patio Bonito, analizar como la incorporacién del
radio de accion del bicitaxismo propuesto en la Resolucion 137609 de 2023 implicara
un choque territorial respecto a las fricciones entre los actores viales y la necesidad de
realizar sus actividades en torno al viaje cotidiano local.

1 Analizar las implicaciones socioecondémicas para los conductores, propietarios y
asociaciones del bicitaxismo a partir de la aplicacion de la Resolucién 20243040038565
de 2024 respecto a la homologacién del vehiculo, teniendo en cuenta el sobrecosto

que representa.
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Comprender la gobernanza en la formulacién y ejecucion de la politica publica distrital
del bicitaxismo, que implica la interaccion entre diferentes actores del Estado, la
sociedad civil y el sector privado y su toma de decisiones con afectacion directa a la
ciudadania.

Cuestionar el grado de ingobernabilidad que se presenta en la relacion entre el actor
politico y privado en el proceso de integracion del bicitaxismo al transporte formal en la
ciudad de Bogot4, enfocado en el archivo de los proyectos de acuerdo y las posiciones
gue ha tenido el Concejo de Bogota y las asociaciones.

Evaluar las decisiones que se tomen referente a la capacidad transportadora con la
aplicacion de la Resolucion de reglamentacién del bicitaxismo y los diferentes
escenarios analizados a nivel internacional cuando la toma de decision la realiza el
mercado o el Estado y su impacto en los actores y el territorio.

Desarrollar los limitantes en la integracion y aplicacion de la plataforma tecnolégica
dentro de barrios vistos como espacios territoriales autbnomos consolidados del
bicitaxismo, donde su practica local es autbnoma y surgen otro tipo de actividades
informales alrededor de éste.

Desarrollar la caracterizacion entre zonas comparativas excluyentes dadas por el tipo
de organizacién o tipo de prestacion de servicio del bicitaxismo a partir de la
incorporacion de la Resolucion que lo reglamenta, dando prioridad a las consecuencias
territoriales en el proceso de homologacién, aplicacion del radio de accion y de la

cantidad de usuarios por vehiculo.
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A.

normatividad internacional

Anexo : Tablas comparativas

Tabla dimension organizacional normatividad internacional de Pedicab

REQUI SITO ITEM NUEVA YORK SAN DIEGO CHICAGO PHILADELPHIA TEXAS GENOVA ILLINOIS LONDRES Y GALES
Afo que inicio el 1903 1995 2010
fenémeno
Afio norma 2009 2006 2014 2021 2019 2024 2024
Datos Municipal Code of| Code of Ordinances
- B y Code of Philadelphia |, N Code of Ordinances Titt|UK Public General Acts 2024 c.|
18701 hi Tittle 9- | Tittle 13-2-L P ) . - -
Norma Iniciatva 1031 Ordenanza 0.1870 Chicago Title 9 Tittle 9-410 ltte. 3 edicab 4-18 Pedicab Regulatior|Section 5 Pedicabs (London) A
110 services
City of Chicago |Deparment of Streets
. " (s.f.) American |(2021) American LegaAustin Texas (2022) [Municode Codification,
M f L 202!
Fuente Rebing (2011) Rebing (2011) Legal Publishing |Publishing (2021) Austin Texas (s.f.) 2024 ayor of London, 2025
(2024). Gallagher (2010).
Vehicul hofe - -
ehiculo con choter Bicicleta que tiene tres
" operado para .
. . Un vehiculo de pedale| - 0 mas ruedas que
Vehiculo publico . compensacion que ten .
B con tres 0 mas rueda: transporta, o es capaz gBicicleta de pedales, o una
de pasajeros N al menos tres ruedas, B s
N impulsado transportar, pasajeros e|bicicleta de pedales en
impulsado por propulsada por la fuerz{_ " . P
o principalmente por S asientos unidos a la combinacién con un remolque, of
Definicion bicitaxi pedales que se humana ejercida . .
Concepto . - fuerza humana, y bicicleta que es operadgesta construida o adaptada par:
pedicab utiiza para . . mediante pedales, corr| Lo i B
construido y utlizado por un individuo, y que sqtransportar a uno o0 mas pasajel
transportar o cadena y engranajes|’ . RN
) para transportar utiiza para transportar [y que se pone a disposicion cony
pasajeros a camhy . |que sea capaz de s 5
pasajeros a cambio d¢ B pasajeros a cambio de [conductor por cuenta ajena
de un contrato transportar pasajeros :
un contrato . recibir cualquier forma d
asientos adjuntos al o
. contraprestacion
vehiculo
No. ITEM NUEVA YORK SAN DIEGO CHICAGO PHILADELPHIA TEXAS GENOVA ILLINOIS LONDRES Y GALES
Permiso de Licencia de conducir . . |Licencia de Licencia comercial de |[Emisién autoridad
221 y N N Permiso de operacion ) o .
funcionamiento |de pedicab. Pedicab Bicitaxis. operacional
AUna edad m2ni
Solicite un permiso de APoseer una |i
18 afios de edad, . . . p completa de DVLA, Irlanda del
- : y - Licencia para cada |chéfer en linea. El
licencia de conducir |Certificado de impuest L B P Norte u otro estado del EEE
; . s bicitaxi individual. 18  |permiso es valido por d| . 5 N A .
222 Requisitos vigente, requisitos de [comercial y "Cédigo de|Licencia de chofe| afios de edad y posed (2) afios y se puede Licencia de conducir Comprobacione
- aptitud fisica conducta del operador|de Pedicab . N o estatal valida penales en el Reino Unido y en
N B una licencia de conduqutiizar para operar otra| 3
establecidos por el |de bicitaxis” frmado. A . N extranjero
- valida industrias nuestros .
Comisionado. N . ACumplir con |
permisos de oficina. ! -~
aptitud médica
AHabilidades e
Se debe llevar en|
Sequro de $1 millén en cobertura (el triciclo un $1 milén en cobertura
223 g - de responsabiidad porfjustificante de la |de responsabiidad pol
responsabilidad ¢ o o
bicitaxi. cobertura de bicitaxi.
seguro obligatoria
El comisionado pueds El administrador de la AL .
. i o Licencia
revocar su ciudad puede revocar {Esta prohibido Los operadores debe! o
. " N N N 5 " operador de bicitaxis: cig
Administrativo nombramiento por  [nombramiento por maldconsumir bebidas |revisar la Seccién 9-4]Debe estar en . L
) L P . - ) N dolares ($100.00). Conducta antisocial y las
224 Suspension y mala conducta, con e/conducta o actividad |alcohdlicas del Cédigo de Filadelfigcondiciones seguras, R X
" . . L N . . e APer miso dginfracciones por ruido
revocacion debido aviso y la delictiva. Se concede |mientras se norma de la ciudad pasanitarias y limpias L B
. " PR bicitaxi: Veinte délares
oportunidad de ser |una apelacion conduce cubrir bicitaxi.
S ($20.00).
escuchado. administrativa.
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Tabla dimensién operacional normatividad internacional de Pedicab

No. ITEM NUEVA YORK SAN DIEGO CHICAGO PHILADELPHIA TEXAS GENOVA ILLINOIS LONDRES Y GALES
. AOperar en
Nori?litj:s en caminos de uso
Zf)soluto en compartido o sendero:
Michigan Avenue AAbor dar ofEncarries para
Limite de 250 para Sla?e Street pasajeros de un carril |bicicletas, en el puente
N p Y circulacion en la Pfluger, en la ciclovia
zonas restringidas de |desde Congress carretera. Lance Armstrong y en
. bicitaxis: centro de la |Parkway hasta . s 9y
" .. |Considerado y . AP er mane c elamplacion de la calle 3|
1.2 Radio de accion ciudad, Ocean Beach,|Oak Street. . .
abandonado . " carriles para bicicletas|en las aceras adyace!
Mission Beach, La JoldNo puede circular| en los carries de a los puentes que cne]
Zona del estadio de  |por las aceras. N circulacion ellago Lady Bird. Hast
béisbol Petco Zluig:n ;gc;laa; P APer mane c e|24horas al dia, siete d
P de autobuses. a la semana
laborables (entre AEstaciona
?'1():605;'00 y 164 permanecer en las
: aceras.
Asistencia eléctrica col Propulsados manualmente,
1.6.1 Tipo de motor velocidad maxima de 1. asistidos eléctricamente o inclug
millas por hora, pedalia automatizados
Luz blanca delantera
16.1 Faros delanteros (Luz de 300 pies Requerido Requerido Zl’;gicdi:sdd:a:r:enos f:hz:is;‘sedllfgu?l:rﬁewizzgre
500 pies
dos luces rojas montad|
161 |Luces traseras |Vishie desde 500 piep, S0 desde S00 pies oo o Requerido visbles desde una
debe ser rojo. distancia de al menos
500 pies
Reflectores en lag - .
1.6.1 lantas Requerido Requerido
\(?el:lg:taofr;o(::/azz pzred Es ilegal operar en Sistema de frenos de
1.6.1 Sistema de frenog . P condiciones inseguras,|Luces de frenos disco u otro sistema de|
condiciones himedas . y
. comodin general frenado confiable
se requiere respaldo
161 ESPQJ?S Ya no es necesario
retrovisores
Cinturones de
1.6.1 seguridad para  |[Requerido Requerido Requerido Requerido
pasajeros
16.1 Permanecer Requerido Requerido Requerido
sentados
1.6.1 Pasajeros Maximo 3 Maximo 3 Maximo 4
1.6.1 Sefiales de giro [Requerido Requerido
Calcomania de permisi
161 Placa Requerido Requerido una cak‘:'omama de, .
inspeccién anual valida|
de la ciudad
No puede operar en
ninguna carretera con
16.4 Velocidad limite de velocidad
superior a 35 millas por|
hora
Condiciones Tarifa por tiempo, distancia, zon:
1.8 aritarias Tarifas publicadas fijag Tarifas publicadas fijas |combinacion de éstas definidas

el conductor
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B. Anexo: Cuadros comparativo s

normatividad nacional y local

Cuadro comparativo plataforma tecnoldgica normatividad del Bicitaxismo en Colombia y
Bogota

COLOMBIA COLOMBIA COLOMBIA BOGOTA COLOMBIA
FACTOR Resolucion 160 de 2017 3256 de 2018 20223040045295 de 2022  Resolucion 137609 de 2023 Resolucion 20243040038565 de 2024
Mintransporte Mintransporte Secretaria Distrital de Moviida Mintransporte
. Personas naturales o juridicas, vehiculos, conduct
Cargue de la informacion de .
permisos de operacion, capacidad transportadora "
fabricantes, ensambladores e . . Cargue de la informacion de fabricantes,|
1.10 [Registro ] tarjetas de operacion, pdlizas de los seguros vige
importadores y actualizacion de lensambladores e importadores
) programa de mantenimiento preventivo, capacitac|
tablas de parametrizacion RUNT
de conductores y tarifas autorizadas
Controlar permisos de operacion; control
. Placa reflectiva en el extremo  |georreferenciado del vehiculo; solicitar, cancelar, Identificacion de los vehiculos colocando tres
1.10 (Operacién Placa reflectiva en el extremo trasero

trasero calificar el servicio; registrar tarifas, valor del pago laminas reflectivas.

tiempo del trayecto

Operaciones en

Obligatoriedad del registro en el

En un término méaximo de dieciocho (18) meses,

contado desde la fecha de entrada en vigencia d
presente resolucion, el Registro Unico Nacional dg
Transito (RUNT), debera adecuarse y desarrollar|

Obligatoriedad del registro en el sistema
RUNT
Verificacion de la ficha técnica de

El Registro Unico Nacional de Transito (RUNT|
debera adecuarse y desarrollar las funcionalicf
que permita prestar el servicio.

RUNT sistema RUNT homologacion en el sistema RUNT Definir un mecanismo de registro, trazabiidad
funcionalidades que permitan realizar los siguiente| ’ .
" . Registro de vehiculos existentes seguridad de la informacion para garantizar la
registros para la prestacion del servicio publico de: - _
Identificar los vehiculos migracion al RUNT
transporte de pasajeros
. Registro de vehiculos existentes si cumplen ct
Sentencias Dar tiempo y medios necesarios, transitorios para o ,
110 ; disposiciones en al Seccién 4 del Capitulo 3 dg
constitucionales los conductores actuales adapten la norma

Titulo 4

Cuadro comparativo dimensién organizacional normatividad del Bicitaxismo en Colombia

y Bogota

COLOMBIA COLOMBIA COLOMBIA BOGOTA COLOMBIA
FACTOR Resolucién 160 de 2017 3256 de 2018 i6n 20223040045295 de 2022 Resolucién 137609 de 2023 Resolucién 20243040038565 de 2024
I i Distrital de Movilidac i
51 |Capacidad Seglin estudio de estructuracion técnica, legal y
"~ |Transportadora financiera.
2021 |PB2O para 90 dias
221 Permiso de Expedicion de permiso de operacion o contrato de]
: operacion concesion
2.2.1 |Vinculacion Por expedicion de tarjeta de operacion
Relacionar el equipo de transporte, informacion def
- RS . . o ietario, i 6n, poli B A o
2.2.1 |Tarjeta de operacidfiicencia de Transito del vehiculo. propietario f:onlva‘t? d.E vineulacién PO de Licencia de Transito del vehiculo.
responsabiidad civi, ficha de mantenimiento, vige!
de un afio
Para la licencia de transito deber: = . .
. . 5 Mayores de 18 afios con licencia de conduccion | . " "
Requisitos utiizar el formato de licencia de . ; Licencia de conduccion como minimo de
222 PR vigente al menos en la categoria A1 o Bly -
conductores transito adoptado por el Ministerio I - " categoria A1
capacitacion en conduccion para este tipo de veh
Transporte.
223 Seguro de Seguro obligatorio (SOAT). Seguro con amparo, cobertura, monto asegurable{Seguro obligatorio (SOAT).
: responsabiidad civil 9 g : 9 paro, ' 9 9 9 :
Incurrir en las sanciones [Ty Gt - Eais d
i
2.2.4 |Sanciones B AN Ly T 2L Ley 769 de 2002 o la norma que la adicidel Codigo Nacional de Transito
la norma que la adicione, modifiquf
modifique o sustituya Terrestre
sustituya
Jornada de capacitacion semestral: seguridad vial "
. " ~ |Acciones pedagdgicas en pro df
232 Capacitacion para de los vehiculos, normas de seguridad, sefializacid et
: conductores solucion de conflictos y normatividad para el servig §
- moviidad sostenible
plblico de transporte
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Cuadro comparativo dimensién operacional normatividad del Bicitaxismo en Colombia y

Bogota

COLOMBIA COLOMBIA COLOMBIA BOGOTA COLOMBIA
FACTOR Resolucion 160 de 2017 3256 de 2018 i de 202: 137609 de 2023 Resolucion 20243040038565 de 2024
Mintransporte Mintransporte Secretaria Distrital de Moviida Mintransporte
Deben transtar por el centro del Deben transtar por el centro del respect
respectivo carri. carril
No podran transitar sobre las ace] No podran transitar sobre las aceras o
Condiciones de e N L P B
11 nfraestructura 0 andenes, ciclovias, ciclorrutas o|Incluir areas de parqueo andenes, ciclovias, ciclorrutas o cualquief
cualquier tipo de ciclo infraestructy tipo de ciclo infraestructura y lugares
ly lugares destinados al transito |destinados al transito exclusivo de peatol|
exclusivo de peatones o bicicletas 0 bicicletas.
r
. . - |Necesidades de demanda: . . P
) |50 podrén movilzarse por s Vig, ey ¢ de primera y Utima Mila de fos Siste| SO0 POUTaN movizarse porlas vias |\ oean wansiar por las franj
Radio de accion  [terrestres de uso piblico y 2 y > ierrestres de uso pubico y ocran T
12 | et ey A de Transporte para la Almentacion de Pasajeros, /22> 2 %9 U0 Y de circulacion para el transporte)
P P 2. En Zonas de Tratamiento Especial. P P piblco de atta y media capacid
3. En Zonas Turisticas o de Conservacion Patrim
a) Inexistencia de servicio plblico de transporte el
zonas de primera y (tima mila de los sistemas de|
transporte para la alimentacién de pasajeros, 0 zq
de tratamiento especial;
b) Existencia de demanda insatisfecha de servici
plblico de transporte en zonas de primera y Glim:
mila de los sistemas de transporte para la almen
Determinar de pasajeros, o zonas de tratamiento especial, qu|
1.2 |necesidades y defi] pasajeros, pecil, g
pueda suplise de manera complementaria con
zonas
[ demés modalidades de transporte;
¢) Eficiencias de la operacién por las condiciones
4 ylo 6 de
zona;
d) Demanda en zonas turisticas, o de conservacid
patrimonial;
e) Criterios de sostenibiidad ambiental.
[ Esquema de
13 |ESauem Establezca el esquema operacional
loperacién
£n el caso de los vehiculos En el caso de los vehiculos eléctricos, lag
eléctricos, las baterias deberan - PR “
N A N . baterias deberan disponerse segun lo
Condi seqin lo estipulado po|Equipos en buen estado de operacion, con calida
161 |70 lestipulado por las normas que para tal ef
eléctrica las normas que para tal efecto erjcomodidad y seguridad. Plazo 6 meses.
. lemita el Ministerio de Medio Ambiente y
el Ministerio de Medio Ambiente y| .
Desarrolo Sostenile.
Desarrollo Sostenible.
Perfecto funcionamiento de fren Perfecto funcionamiento de frenos, del
1.6.1 |Sistemas de frenos|del sistema de direccion, del siste|Sistemas de frenos, direccion y suspension sistema de direccion, del sistema de Sistemas de frenos, direccion y suspension
de suspension suspension
Dispositivos en nter: Dispositivos en la par T .
ispositivos en la parte delantera ispositivos en la parte delantera que Sistema de luces delanteras, traseras,
16.1 Sistema de luces |que proyecten luz blanca y en la. [Sistema de luces traseras, luz blanca y en la parte traser] adiontricos
parte trasera que reflecte luz roj) que reflecte uz roja, P
1.6.1 |Timbres Sefial acustica Timbres Sefial acustica  Timbres
1.6.1 |Espejos retrovisore}Espejos retrovisores Espejos retrovisores Espejos retrovisores
Ruedas, lantas, Ruedas, lantas, pedales, silines, cadena motriz, d|
161 Uso del Casco P Uso del Casco
pedales protector de radios
Sistema de retencid Sistema de retencion de los pasajeros para evitar
161 . . .
de pasajeros caida o expulsion del vehiculo
Revision técnico-
mecénica y de Revision técnico-mecénica y de . 5 Revision técnico-mecénica y de emisione
162 v Y% | Revision técnico-mecanica Y
emisiones emisiones contaminantes contaminantes
- Caracteristicas y especificaciones técnicas en no| )
1.6.3 |Hom n ! Hom n
6.3 |Homologacid Aclaran que lo hara en un afo lomologacié
1.6.4 |Velocidad Velocidad max. 25 km |Velocidad max. 25 km |Velocidad max. 25 km Velocidad max. 25 km
F
Deberan circular en optimas
condiciones mecanicas, ambiental Deberan circular en 6ptimas condiciones|
ly de seguridad. mecénicas, ambientales y de seguridad.
Los conductores y acompaiianteg Los conductores y acompaiantes deber]
. deberan portar casco portar casco
Condiciones de A "
17 mane Deberan portar chaleco refractiv Deberén portar chaleco refractivo.
0 Licencia de Transito del vehiculo. Licencia de Transito del vehiculo.
Seguro obligatorio (SOAT). Seguro obligatorio (SOAT).
Certiicado de Revision Técnico- Certiicado de Revision Técnico-Mecénic
Mecanica y de Emisiones de Emisiones contaminantes.
contaminantes.
r Serd el establecido para
Condiciones era el establecido para las Seré el establecido para las motocicletad
18 del Registro tipo y niveles
tarifarias Registro Nacional Automotor.
|Automotor.
r
SDM debera coordinar sus
oy acciones con la Seccional de
19 Csm‘ bz, A cargo de autoridades de transporte y transito Transito y Transporte de la PM
Y el Cuerpo de Agentes Civiles de
Transito y Transporte
r
Plataforma tecnolégica que permita la gestion, el
110 |Pratatorma control de la operacion del servico y a ineraccion
manera digital de los actores que intervienen en s|
prestacion
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C.

Proyectos de Acuerdo

Diagnoéstico:

PROYECTOS

Anexo : Tabla comparativa

ACUERDO PA 136 DE2004 PA 143 DE 2007 PA 261 DE2013 PA 371 DE PA 680 DE
ANALIZADO'S
Disposiciones provisionales, con |Disposiciones relativas a la activida{Reglamentacion de la prestacion de|Lineamientos para la reglamentacior ’ .
i : - B A . - - e Formulacion de Politica Piblica
Objeto: respecto a la circulacion de bicitaxis |de los triciméviles con respecto al |servicio de transporte publico en el [de la prestacién del servicio de o L
SR : i o y L P : PPN Distrital de Bicitaxistas
tricimoéviles en la ciudad transito dentro del Distrito Capital |Distrito en vehiculos no motorizadogbicitaxs
Origen: Desde 1997 como elemento curioso|Desde 1997 como elemento curioso! Desde.199.7 confasely Il de
transmilenio
Tasa de Alta tasa de desempleo
Tasa de desempleo
desempleo
Opcién de trabajo para quienes
" EL derecho al trabajo ideando formalcarecen de estudios y habilidades Conductores no acceden al trabajo
Opcién de " . - " . Rentable para los conductores
s dignas de subsistir frente a priorizar|laborales Opcion laboral interesante formal
trabajo L - - - "
derecho al espacio publico Los tricimovilistas no requiere Autogestion
formacién académica
FTI Numero consldferat?!e de ermlep§ ClEstudio de censo de 2013 Estudio de censo de 2(?13y 2019 Estudio de caracterizacion del
Empleos en comercializacion y las etapas fabricacion, comercializac N ._|Informe de calidad de vida 2019en |,. . .
Genera empleo B - Negocio con estructura empresarial . Bicitaxismo 2019
mantenimiento de los vehiculos y mantenimiento de los vehiculos | " torno a promocion de movilidad
Pl sostenible por pandemia
Generan 1.400 empleos directos qu
Actividad dependen 7.000 personas con 700

organizada y
preferida por log
usuarios

triciméviles

Tiene una importancia extrema para
quienes no tienen recursos suficien|
para cancelar el valor del transporte

Generan 2.985 empleos directos qu
dependen 10.500 personas con 1.7
triciméviles

Cuentas con organizaciones como ||
Asociaciones

Agremiado en asociaciones, por
sectores autoregulados.

Radio de accior

‘Méximo 2 kildmetros

Méxmo 3 kilometros

2 kilémetros desde la estacion de
origen

Insuficiencia
transporte formq

Beneficios respecto a la contaminag
de carro automotor

Alimentadores de Transmilenio

Incorporado por insuficiencia de
transporte
Servicio de Ultima milla

Incorporado por insuficiencia de
transporte
Servicio de Gltima milla

No accidentes

En 2 afios no han registrado ningutny
accidente

No se ha presentado ningln accide
con personas heridas, mucho meng
con consecuencias fatales

Servicio seguro y econémico, vehicy
comodo y seguro, ruta en
infraestructura adecuada, tranquilid.
con el conductor, tarifa definidida,
seguro, claridad de las condiciones

Servicio seguro y econémico, vehici
cémodo y seguro, ruta en
infraestructura adecuada, tranquilid{
con el conductor, tarifa definida,
seguro, claridad de las condiciones

Peligros

Enormes peligros para la integridad
fisica

Enormes peligros para la integridad
fisica

Institucional
positivo

Los tricimovilistas tienen derecho a
seguridad vialy a la libre movilidad,
tienen derecho a una adecuada ma|
vial, que incluya ciclocarriles
demarcados o preferencias, una re
ciclorrutas

Institucional
negativo

Prohibir la circulacion de bicicletas vy
triciclos conducidos por padres de
familias que llevan a sus hijos (dos
mas) a las escuelas y colegios,
circulando por avenidas y vias
principales de la ciudad, sin cascos
sin ninguna proteccién adicional.

No puede seguir creciendo de man
indiscriminada y sin autorizacion
alguna al margen de las autoridadeq
Distritales que tienen como
competencia la regulacion y direcci|
del transporte publico de Bogota

La posicion del Ministerio de
Transporte y de la Secretarfa Distrit:
de Movilidad ha sido la de tratar de
evitar que se preste el servicio a tra|
de la sancion de los conductores y
decomiso de vehiculos.

Convirtiendo en un peligro para los

usuarios de bicitaxi

Para la ciudad y sus habitantes est
un problema creciente que necesitaj
intervencion constructiva del Estad,
de las entidades del distrito de man
urgente

Por declaraciones de la Alcaldesa
Mayor han sido objeto de operativo|
persecucion inhumana, humilaciong
criminalizandolos.

Impacto social
econémico:

Velocidad maxima de 10 kms por horj

fVelocidad méaxima de 8 kms por hora|

Bxperiencias
internacionales

No contaminantes del medio ambie
Ayudan a mejorar econémicamente
socialmente a sus miembros
Oportunidades de trabajo

Facilitar la situacion de transporte

Reducir la contaminacion

Evitar la pérdida de tiempo

Mejorar la movilidad de la ciudad.
No producen contaminacion auditiv
ambiental, no afectan la capa de oz
ni alteran el paisaje urbanistico, no
contribuyen al efecto invernadero

Va en crecimiento alrededor de mun
Generan empleo
Se regulan con enfoque del uso del
espacio publico
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PROYECTOS
ACUERDO
ANALIZADO S

Impacto positivi

PA 136 DE2004

Por el peso de los vehiculos no exs|
dafio de la malla vial

PA 143 DE2007

No contaminan, ocupan poco espa
no gastan gasolina, generan emple
humanizan la ciudad, son seguros
podrian ser los principales
alimentadores de sistemas de
transporte publico.

no implican ningtn riesgo social

PA 261 DE2013

PA 371 DE2023

Beneficio de reduccion de tiempo er|
los trayectos y viajes urbanos comd
mejora de la calidad de vida

PA 631 DE2022 = PA 680 DE 2024

Alto tiempo de espera en el transpo|
formal

Impacto positivi

No contaminantes del medio ambier|

No producen contaminacion auditiv
t%ml:uenta\l, no afectan la capa de oz
ni alteran el paisaje urbanistico, no

contribuyen al efecto invernadero

Medio de transporte seguro,
econdmico y ecoldgico que cubre
zonas no cubiertas, mas trabajo fori

Medio de transporte seguro,
econémico y ecoldgico que cubre
zonas no cubiertas, mas trabajo for

Impacto ) - - -
negativo n\eno; presion de la policia, control menog presion de la policia, control
venta irregular de cupos para operalventa irregular de cupos para opera
bicitaxi, mayor recaudo de tributo, |bicitaxi, mayor recaudo de tributo,
mejor organizacion del espacio publimejor organizacién del espacio publj
No ser sancionados, seguridad sogNo ser sancionados, seguridad sod
Impacto y seguro de accidentes, claridad en|y seguro de accidentes, claridad en|
negativo conductores, empresas, precios, [conductores, empresas, precios,

mejores condiciones del vehiculo

mejores condiciones del vehiculo

Del principio de

Su falta de homologacion
administrativa (La técnica la tiene), n|
es limitante a su funcionalidad, sobr

Respete la confianza legitima de
quienes, con la anuencia de las
autoridades, han venido desarrollar

Proteger al administrado y ciudadan
frente a cambios bruscos e

la confianza
legitima todo cuando las normas superiores|las actividades que, hacia el futuro, intempestivos efectuados por las
protegen la labor de sus conductordserian objeto de proscripcién o autoridades: Derecho al trabajo.
sin restricciones de orden normativqrestriccion.
Las sanciones a bicitaxistas como
Derechos fundamentales inconveniente socialmente
Constitucionales (arts. 13,24y 82) |46 4 1a Ley 105 de 1993, Ley 336 [Alude a Ley 1383 de 2010, hasta es{"Ud¢ & 12 Sentencia T442- 2013y I3
. Alude Decreto 2741 de 2001, Ley 76{protegen la viabilidad de este medio| . . L L Resolucion 3256 de 2018
Normatividad A o 1996, Sentencia C-355 de 2003, Ley |afio era prohibido prestar servicio 5
de 2002 alternativo de movilidad y la opcién o B Resaltar las Sentencias C-981 de 2q
sus patrocinadores, patrocinados y|°¢ 2002 pblico con vehiculos no automotorlr >y 5015
faurrili’;s P Alude a la Resolucién 3256 de 2018
: que reglamenta la prestacion
La Delegada de Transito y Transpol . . "
. ‘g . vy P No se debe autorizar en avenidas o Plantea la reglamentacion,
se inmiscuye en un ambito que le PRSP o = y
calles de transito rapido y en las rut| caracteristicas del servicio, operacid . . .
corresponde en este caso a los ) . . " No castigarlos por ejercer actividadg
.. |o vias en donde ya se tenga Plantea la reglamentacion, homologacion, capacitacion, inclusi .
Propuesta Gobernadores, Alcaldes y organisin econdmicas que garantizan la

de tréansito teritoriales.
Al Concejo le compete dictar norma:
de transito y transporte

especificado o acordado el trayecto|
alguna linea del servicio publico de
pasajeros con itinerario fijo

caracteristicas del servicio, sancion

social, licencias, permisos de
operacion, afiliaciones y cotizacione
sanciones.

subsistencia y minimo vital

Lineamientos:

PROYECTOS DE

ACUERDO

PA 136 DE2004

PA 143 DE 2007

PA 261 DE2013

PA 371 DE2023

PA 631 DE 2022 = PA 680 DE 2024

ANALIZADOS
Proyecto de acuerdo: |LINEAMIENTOS PA LINEAMIENTOS PA LINEAMIENTOS PA LINEAMIENTOS PA Eg;ﬁgAENTOS POLITICA
Disposiciones provisionales, con Lineamientos para la reglamentacion
P p L ' __._|Autorizase la movilidad de los Reglamentacion de la prestacion de|de la prestacion del servicio de Politica publica de bicitaxs.
respecto a la circulacion de bicitaxis N ) . .
Objeto triciméviles para la circulacién y servicio de transporte publico en el [transporte publico en triciclos o Enfoque de derechos, diferencial, d
tricimoviles en la ciudad como medig = . © i B o . . .
- transito dentro del distrito capital  |Distrito en vehiculos no mc iles no mx o género, territorial y ambiental
de transporte plblico PP .
triciméviles con pedaleo asistido
Cumpliendo los requerimientos
- - Dignidad humana, buena fe,
Establecido en el Decreto Ley 336 d{establecidos en la Ley 769 de 2002, :nici acion, informacion veraz
Se somete a la legislacion existente|1996, "Estatuto General de modificada por la Ley 1383 de 2010, p ) vp L L '
Alude Decreto 1421 de 1993, Ley 33 N -’ |planificacién y seguimiento,
Principios las leyes 105 de 1993, Ley 336 de 19Transporte", la Ley 769 de 2002, sus Decretos Reglamentarios, asi cf - N !
de 1996 y 769 de 2002 ) L . ! responsabilidad, equidad, igual real
y 769 de 2002 especialmente modificada por la 1383 de 2010 por las condiciones del servicio N T -
A - 2 N 3 . efectiva, atencion diferenciada,
Cédigo Nacional de Transito’ establecidas por la Resolucién 3256 N P
confianza legitima
2018
Derecho de dignidad humana, a la
convivencia, programas sociales,
. Dgrecho gun trabajo e,n cyndmone Derecho a un trabajo y confianza  [Derecho al trabajo, a la igualdad, |Derecho altrabajo, a la igualdad, conge‘na(;lén con las 0rgamz§cu)ne
Fines dignas y justas, constitucionales o " -.|de bicitaxis, derecho al trabajo,
) . legitima libertad de empresa, confianza legiti{libertad de empresa, confianza legitif. L 3
Derecho a la confianza legitima inclusién con equidad de
superar la condicién de vulnerabilidq
de bicitaxistas
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PROYECTOS DE
ACUERDO
ANALIZADOS

PA 136 DE 2004

PA 143 DE2007

PA 261 DE2013

PA 371 DE2023

PA 631 DE2022 = PA 680 DE 2024

1.1 Condiciones de
infraestructura

Definir capacidad transportadora.

Cada vehiculo pertenezca a un grel
y un limite de vehiculos para evitar |
proliferacion de economias alternas

1.2 Radio de accion:

Los Tricimoviles operaran por
Localidades, sin que se pueda pres|
el servicio publico de pasajeros en
otras localidades a la inicialmente
asignada, utilizando preferentemen
vias secundarias y prohibiendo
absolutamente el transito por vias d
metro, troncales y arterias.
Recorrido por ruta maxima de 3 km

Plantea no uso del bicitax donde hg
SITP

1.3 Esquema de
operacion

Placa o distintivo expedido por la
Secretaria de Transito

Portar 2 placas iguales, definir color,
disefiar un distintivo especial que Io|
identifiquen

1.5 Horarios

En horarios diumos o nocturnos,

1.6.1 Requisitos técnic

El ICONTEC ha venido trabajando
sobre la implementacion de una ser
de normas técnicas que le permitan
s usuarios utilizar este medio de
transporte sin ningun tipo de peligrq

Cumplir con Norma Técnica
Colombiana, NTC 5286 del 25 de
agosto de 2004 que establece los
requisitos generales para triciclos.

Condiciones basicas de seguridad
vehiculo

1.7 Condiciones de
manejo

Conductores acrediten su condici6r|
fisica

1.9 Inspeccién, control
vigilancia

La Secretaria de Transito de Bogotd

La Secretaria Distrital de Movilidad
las zonas de op ion,

establecera las rutas, zonas de la
ciudad donde se prestaré el servici
namero de vehiculos que cubriran |
misma y las tarifas respectivas

horarios, garantias a establecer en
funcionamiento y sistemas de rutas
fiiar las tarifas, condiciones de
seguridad.

La reglamentacion la expide el
Gobierno Distrital, Secretaria Distritaf

La operatividad de este sistema de
transporte publico estara a cargo d
las cooperativas, asociaciones y
organizaciones legalmente
establecidas

El Concejo Distrital de Bogot4, D.C.

de Movilidad

P para expedir este proye
de conformidad con los numerales 1
19° del articulo 12 del Decreto Ley 1.
de 1993
La Secretaria Distrital de Movilidad
dard 6 meses para homologar

Garantizar el derecho al debido
proceso y el minimo vital
Administracion Distrital, en cabeza
los Sectores de Movilidad, Gobierng
Seguridad, Convivencia y Justicia el
coordinacion con la Secretaria Distri
de Integracién Social, la Secretaria
Distrital de Desarrollo Econémico

1.10 Integracion

Plataforma tecnolégica

Programas para promover el accesq
la tecnologia requerida.

2.2 Licencia de
funcionamiento

Sanciones

Sanciones de transito, zonas
restringidas o por vias de alta

Licencias de conduccion, permisos
operacion por SDM

2.3 Conductores

Afiliacion de conductores a segurid
social

Asesoria a las organizaciones para
condiciones técnicas requeridas en
actualizacion normativa de sus
vehiculos por SDM

Capacitacion con asociaciones par:
estandarizar el funcionamiento por
SDM

Plan especifico para el goce de los
derechos fundamentales de los
bicitaxistas
Caracterizacion e identificacion con
enfoques diferenciales de todos los|
bicitaxistas del Distrito Capital
Programas al acceso al trabajo,
inclusién econémica, fuentes de
i ) para er
Crear sistema de registro e inscripci
necesidades de migrantes

rer |

Plazo

12 meses

12 meses

24 meses
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D. Anexo: Encuesta conductores

Asotransportal

I Asotranquitas

Portal de las Américas

EDAD DE BICITAXISTAS

18-25

26-30

31-39

40-50

> 50

wlw (k| |O

Total

11

RAZONES PARA SER CONDUCTOR DE

BICITAXI
Poringreso 0
Pordesempleo 11
Total 11

ACCIDENTES VIALES

Sl 0
NO 11
Total 11

DE ACUERDO CON INCLUIR EL
BICITAXISMO COMO TRANSPORTE

FORMAL
Sl 11
NO 0
Total 11

EL CONDUCTOR ES PROPIETARIO DEL

VEHiCULO
S 5
NO 6
Total 11

Edad conductores de bicitaxi

Mis-25 M26-30 MW31-39 40-50 [M>50

Razones para ser conductor de bicitaxi

M roringreso M Por desempleo

accidentes viales

N e}
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Anexos
de acuerdo con incluir el bicitaxismo al El conductor es el mismo propietario del
transporte formal vehiculo
Hs ENO

W si
BnNo

Tabla de ruta Asotransportal y Asotranquintas - portal de las Américas

ASOTRANSPORTAL ASOTRANQUINTAS

FORTAL [ ALAMEDA 12.34.5 . :";::
MARGARITAS 129,11 snl'm
Fortal JRETH r
Portsl SAN MIGUEL 1Y 2 S1
Portal FSOL 1N\ DE SAN MIGUEL 51.500
Portal MANGUERAS 3.3
Furtal CAL BRASIL $2.000
Portal PARQUES, SENDEROS ¥ PLAZUELAS $1.500
Tortal QUINTAS I-11 - QUINTAS 1511 $1.500
Portel PIEDRAS 51360
i) TRIGALES $2.000
Portal PANADERIA DESPUES DEL CAl BRASIL $2.000
Portal PARQUEADEROS DEL SITP $2.000
Portal QUINTAS T 1,000
Portal BOMBA BRASIL 2.560
Portal CHISPAS ¥ SABOR___ $2.400
[Porul FARQUE DETANIA_UNA PERSONA 53,000
[Tartal PARQUE BETANIA_DOS PERSONA $5.000
P [ [COLEGIOELBRASIL _ s2.500
Tectal MONJAS - UNA PERSONA 53,500
artal MONJAS - DOS PERSONAS 56.000
Fortal TANGARA - UNA PERSONA 53.500
Portal TANGARA - DOS PERSONAS 56,000
Portal | BOMEA CHICALA - UNA PERSONA $3.000
Portal DOMBA CHICALA- DOS PERSONAS 5000
Portal CAI LIBERTAD - UNA PERSONA S5.000
Purgal CAI LIBERTAD - DOS PERSONAS 53.000
JIRETH PORTAL AMERICAS S 1.500
JIRETH AV, VILLAVICENCIO S 2.000
JIRETH | MILENIO - UNA PERSONA S 3,000
JIRETH MILENIO - DOS PERSONAS $5.000
[JmETH D1 LA 40— UN PERSONA $ 4.000
JIRETH DI LA 30— DOS PERSONAS S 6.000
JIRETH .A 35— UNA PERSONA S 5.000
JIRETH LA 38— DOS PERSONAS $8.000

Fuente: Obtenido en trabajo de campo (2023)

En el sondeo los conductores estan de acuerdo con la formalizacion de su actividad laboral
por mejores beneficios y condiciones laborales. Ademas, el 55% no es propietario de su
vehiculo, deben cancelar una cuota de 35 a 40 mil pesos, méas los 6 mil pesos de parqueo
y carga del vehiculo, dando una ganancia diaria entre 40 a 50 mil pesos.
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E. Anexo : Encuesta conductores
Independientes CC Milenio Plaza

4 N
EDAD DE BICITAXISTAS Edad conductores de bicitaxi
8. o5 1 m18-25 m26-30 m31-39 m40-50 m>50
26 - 30 o]
31-39 ]
40 - 50 1 0%
> 50 2 0%
Total 4
RAZONES PARA SER CONDUCTOR DE \ /
BICITAXI é N
Por ingreso 1 Razones para ser conductor de
Por inmigrante 2 bicitaxi
Pordesempleo 1
Total 4 u Por ingreso m Por inmigrante m Por desempleo
ACCIDENTES VIALES 250 2504
Sl o]
NO 4
Total 4
50%
N\ ° J
DE ACUERDO CON INCLUIR EL / \
B'C'TAX'SMOFEOMOL"“‘"spom de acuerdo con incluir el bicitaxismo
sl a al trans formal
NO o]
Total 4
mSIENO
ELCONDUCTOR ES PROPIETARIO DEL
VEHIiCULO
Si 2 \ /
NO 2
Total 4 a P i i R
El conductor es el mismo propietario
(" . . ) del vehiculo
accidentes viales
mSImNO
m S| mNO
0%
50%. 50%
100% ~ /

- J

Afirman que trabajan 40 y generalmente por jornada estan solo 22, ejercen de 5 am a 8
pm, sin turnos y sin asociacion. Les gustaria que se formalizard el bicitaxismo coinciden
para que no los persiga la policia y como programa social en el que conductores y usuarios
se benefician. Sostienen que las tarifas varian de acuerdo con la distancia, donde viajes
cercanos como Bellavista son de 2 mil pesos con una demora 5 minutos, viajes lejanos
como el puente de la Calle 13 con Avenida Ciudad de Cali son de 13 mil pesos, 0 viajes
para el hospital de Kennedy por 10 mil pesos. Afirman que sus usuarios los prefieren
porgue pueden desplazarse sin quedar en la congestion de la via.
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F. Anexo : Encuesta conductores
Asociacion Estacion Transmilenio
Patio Bonito

EDAD DE BICITAXISTAS
18- 25 Edad conductores de bicitaxi
26-30
31-39
40- 50

> 50
Total

m18-25 m26-30 399/39 40-50 m=>50

13%

0O |k Wk W

38%

RAZONES PARA SER CONDUCTOR DE
BICITAXI

Poringreso
Porinmigrante
Por desempleo

Total

Razones para ser conductor de bicitaxi

0 |w N |w

m Poringreso  ® Por inmigrante = Por desempleo

ACCIDENTES VIALES

Sl o]
NO 8 38%
Total 8
DE ACUERDO CON INCLUIR EL

BICITAXISMO COMO TRANSPORTE
FORMAL
Sl ]
NO o)

de acuerdo con incluir el
bicitaxismo al transporte formal

Total 8
EL CONDUCTOR ES PROPIETARIO DEL mS| mNO
VEHICULO
sl 6
NO 2

Total 8
4 N\ | El conductor es el mismo
accidentes viales propietario del vehiculo
=S| mNO =Sl mNO
0% 25%
9
9 100% )L 5%

Cuentan con seis con motobomba, uno eléctrico y 48 con motor de moto. No viajan a
Abastos, el barrio Maria Paz o Amparo, porque alli se localizan sus propios bicitaxistas.
Trabajan desde Dindalito hasta el rio Bogotéa por la Calle 42A Sur. La recogida la realizan
en varios puntos establecidos dentro del barrio: Iglesia la Rivera, Parque Millos, CAl
Bellavista, el Castillo, Ricopan, Cicloruta. Aclaran que se localizan en puntos especificos
porgue por ejemplo en el parque los Millos ya existe una asociacién Los Millos.
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G. Anexo: Encuesta conductores
Asociacion Ecotranskennedy i
Estacidon BRT Patio Bonito

EDAD DE BICITAXISTAS

17-25

26-30

31-39

40-50

>50

O IN (- N ([

Total

RAZONES PARA SER CONDUCTOR DE
BICITAXI

Poringreso

\

Edad conductores de bicitaxi

m17-25m26-30 m31-39 m40-50 m>50

22%

Porinmigrante

Por desempleo

W IN (W |~

Total

ACCIDENTES VIALES

Sl 1
NO
Total 9

DE ACUERDO CON INCLUIR EL
BICITAXISMO COMO TRANSPORTE

N % Y,
p

Razones para ser conductor de bicitaxi

m Por ingresom Por inmigrante m Por desempleo

22%

=

FORMAL
Sl
NO 1
Total 9

EL CONDUCTOR ES PROPIETARIO DEL

VEHICULO
Sl 5
NO
Total 9
/ . .
accidentes viales
mSImNO
11%
89%

%
- N
de acuerdo con incluir el
bicitaxismo al transporte formal
119%
m S| ENO
J
_ N
El conductor es el mismo
propietario del vehiculo
mSImNO
44%
56%
%
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Se realiz6 entrevista a una vendedora de puesto informal que fue coordinadora por ochos
afios, afirma que es un servicio rapido, y que los usuarios han realizado varias firmas ante
la SDM para lograr formalizarlo. Ademas, se entrevistd al coordinador actual que lleva un
afo, comenta que son dos coordinadores, se trabaja un dia jornada completa y al otro dia
media jornada y les pagan por bicitaxi del turno 3 mil pesos. Quien empez6 a trabajar en
el bicitaxismo por desempleo y condujo por 8 meses. Le gustaria que se formalice el bicitaxi
porque ayuda a la gente y es una fuente de ingresos.

Cuentan con un coordinador que fue conductor durante 12 afios, empezé a trabajar por
desempleo y lleva siendo despachador por 3 meses. Afirma que le gustaria que se
formalizar4 el bicitaxismo porque haya mas orden, seguridad y la policia deje de
presionarlos. Por su parte, el 45% de los conductores empezaron a trabajar en el
bicitaxismo por ingresos, dénde pueden llegar a ganar igual que un técnico y tienen la
libertad de ser independientes, sin manejar turnos y organizar su tiempo.

Ademas, se entrevistaron cuatro puntos de comercio informal en la salida occidental de la
estacion, al frente del seméforo, cuyo tiempo de trabajo esta entre 2 a 23 afios y la mitad
trabaja en turno tarde. Coinciden que los bicitaxis son necesarios, Utiles, deberian tener
una via, algunos son educados, otros son imprudentes y otros alocados. A la mitad les
incbmoda el ruido que generan, no por su motor sino por su masica. Uno de los locales
afirma la presencia de robos continuos y la importancia del control de esto por los bicitaxis.
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H. Anexo: Encuesta conductores
Asociacion Tricimadelena 1T Estacidon
BRT Madelena

EDAD DE BICITAXISTAS 4 . N
8.5 s Edad conductores de bicitaxi
26- 30 5 m18-25m26-30m31-39m40-50 m>50
31-39 3
40 - 50 2
> 50 1
Total 16
RAZONES PARA SER CONDUCTOR DE . /
. miagaxi 4 )
Por ingreso 10 Razones para ser conductor de
bicitaxi
Por desempleo 6
Total 16 m Por ingreso m Por desempleo
ACCIDENTES VIALES
Sl 3
NO 13
Total 16

N\ J
DE ACUERDO CON INCLUIR EL Ve
BICITAXISMO COMO TRANSPORTE de acuerdo con incluir el bicitaxismo
FORMAL al transporte formal
Sl 13
NO 3
Total 16 =Sl mNO
EL CONDUCTOR ES PROPIETARIO DEL
VEHICULO
S| 2 \ J
NO 14 4 _ )
El conductor es el mismo
Total 16

propietario del vehiculo

u S|l mNO

accidentes viales 1%

® o
= NO
88%
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Se entrevistaron a seis comerciantes informales que llevan un promedio de 1 a 20 afos en
el sector, quienes estan ubicados en el andén proximos al parqueo de los bicitaxis. Afirman
gue los bicitaxis son necesarios, es un servicio Util que ayuda a los negocios con la
seguridad, son educados en comparacion a conductores de otras localidades (Bosa), no
les incomoda la contaminacién auditiva que generan.

Sin embar go, consider an gue al gunos son i mpr
seméaforos en rojo, tienen discusiones entre conductores de otros modos de transporte,

han dafiado la loza vial, situacion que ha generado caidas en los peatones y un incremento

en el polvo y profundizacion de huecos y charcos. Concluyen algunos que necesitan control

por la velocidad que usan y por andar encima de andenes, y un cambio en la estructura

del vehiculo, para disminuir el riesgo y la exposicion del usuario. Adicional, una via

dispuesta para ellos, de tal forma que se reduzca la accidentalidad.
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|. Anexo : Encuesta usuarios 1 Estacion
BRT Patio Bonito

EDAD USUARIOS ~
Edad usuarios de bicitaxi
m18-25 m26-30 m31-39 m40-50 m>50

8%
8%

B '

TIEMPO DE USO DEL SERVICIO (afios)

J
. . . ~ \
Tiempo de uso del servicio (afios)
mla4dm5a7m8all m>11
’ 6%
DE ACUERDO CON INCLUIR EL ‘-
BICITAXISMO COMO TRANSPORTE 17%
J
T ERVIAR de acuerdo con incluir el bicitaxismo al
transporte formal
= S|
= NO
LE GUSTA DEL BICITAXISMO INDIFERENTE
- - . \
Motivo de viaje
’ mIr ala estacion mIr a compras
NO LE GUSTA DEL BICITAXISMO Ir a casa m Dentro del barrio
15%
31%
19%
35%
Total 15 o J



















