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1. INTRODUCCION

El 2 de agosto de 2001, la ciudad de Bogoté se encontraba sitiada, en la Autopista Norte no
habia movilizacion alguna, eran las 4:00 pmy en el carril de norte a sur no transitaba
ningun vehiculo particular y a los buses escolares les habian dado orden de no salir de los
colegios, “Como una lava amarilla que se fue extendiendo por las calles, bocacalles y
avenidas mas transitadas de Bogot4, grupos de taxistas que atravesaron sus vehiculos para
impedir el paso de miles de carros que quedaron, literalmente, paralizados en medio de la
via..” (Cortes Fierro, 2001). Miles de estudiantes y trabajadores se quedaron atrapados en

sus colegios o lugares de trabajo hasta altas horas de la noche.

El Alcalde Mockus habia expedido el Decreto Distrital 621 de 2001, por medio del cual se
restringe la circulacion de vehiculos de transporte colectivo e individual de pasajeros o
comunmente el denominado pico y placa, con éste, se prohibe la movilizacion de taxis y
colectivos una vez a la semana. Dentro de los considerandos del Decreto se establecié que
Bogota adolecia de grandes congestiones que incidian fuertemente en la movilidad, por lo
cual, se habia congelado el parque automotor, impuesto el pico y placa a los automotores
particulares y que existia “una sobreoferta de vehiculos de transporte publico colectivo e
individual que circulan por las vias de la ciudad con un bajo nivel de ocupacion y

contribuyen a la congestion vial.”

La reaccion de la industria de los taxis en Bogota no se hizo esperar, y como es costumbre,
no solo pararon la ciudad sino que la emprendieron hasta contra sus mismos colegas
quienes accedieron a trasladar pasajeros bajo la advertencia que era por su propio riesgo,
“Y era cierto, porque a medida que pasaban las horas, el salvajismo transformo a los
conductores, que no respetaron ni a sus propios colegas. En la calle tercera con carrera 30,
sur de la ciudad, un taxista rompio los vidrios a otro colega porgue no quiso atravesar su
taxi.” (Cortes Fierro, 2001).

Dieciséis afios después como un comportamiento reiterado y condenado a repetirse, en

enero de 2017 circulaba un volante que en letras rojas y blancas anunciaba “jayuda a tu



ciudad, combate la ilegalidadj EI gremio de los taxis de Bogota te ofrece incentivos para
inmovilizar vehiculos que presten el servicio de Uber”. El incentivo consistia en delatar a
los ilegales, por un automotor que preste el servicio de transporte haciendo uso de la
aplicacion Uber se le pagaban $50.000 maés el valor de la carrera, del segundo vehiculo en
adelante se le pagarian $100.000 (El Espectador, 2017). Dias después, los noticieros
registraron el hostigamiento, persecucion y quema de un vehiculo particular sospechoso de
prestar el servicio de transporte haciendo uso de la aplicacion. (El Espectador, 2017)

Lo anterior, son ejemplos de la fuerza, presion social y capacidad que tiene la industria de
los taxis en Bogotd, es tal la influencia del gremio que el 28 de agosto de 2015, el Consejo
de Bogota expidid el Acuerdo 606 “Por el cual se establece el dia del taxista y se declara
esta actividad de interés en el Distrito Capital™, en el cual se reconoce su importancia y se
declara que la Secretaria Distrital de Movilidad encaminard “sus esfuerzos a fortalecer el
gremio, ofreciendo programas que se proyecten en beneficio de la ciudad y de los taxistas”
segun el articulo 2 del Acuerdo.

El presente trabajo observara como desde el afio 2011, con el ingreso del App Uber, la
prestacion del servicio de transporte individual ha sufrido grandes cambios pues se han
generado modificaciones en el esquema de mercado planteado por el regulador y la
posibilidad de cobrar tarifas que no tienen en cuenta lo establecido por la regulacion en
relacién con su estructura de costos y metodologia de fijacion. Ejemplo de lo anterior es
que, en uso de dicha plataforma tecnoldgica tanto los vehiculos especiales (blancos) como
los particulares pueden prestar el servicio que en principio solo podrian hacer los taxis y

cobrar una tarifa diferente a la sefialada por la autoridad competente.

Estos cambios surgen debido al ingreso de las aplicaciones tecnolégicas al sistema de
transporte individual que permite, primero, solicitar los servicios de transporte haciendo
uso de una aplicacion que admite vincular la oferta con la demanda sin importar si aquella
cumple con las disposiciones legales. Y segundo, mejorar la oferta de vehiculos dispuestos

a recoger pasajeros en el lugar exacto en el que se encuentran los usurarios, ofreciendo una



tarifa que da cuenta de las dinamicas del mercado en tiempo real. Ello sin tener en cuenta

factores como el de la calidad del servicio.

Los cambios y reconfiguraciones generados por el ingreso de la aplicacién Uber al
transporte individual de pasajeros plantean dilemas para el regulador que van desde la
justificacion econémica actual de regulaciones como el limite al parque automotor que
presta el servicio publico de transporte individual de pasajeros con vehiculos tipo taxi y el
método utilizado para la fijacion de la tarifa, hasta la importancia del rol que juegan agentes

del mercado como la empresas habilitadas para prestar el servicio.

Este estudio tiene dos objetivos principales. Por un lado, determinar cuales fueron los
cambios, en especial en el limite del parque automotor y la tarifa cobrada, y como afecto la
regulacién actual el ingreso de aplicaciones tecnoldgicas como Uber; y por otro, si las
nuevas condiciones de prestacion del servicio (ingreso de aplicaciones tecnoldgicas) son
suficientes para afirmar que es necesario abordar la regulacion del servicio publico de
transporte individual de pasajeros teniendo en cuenta teorias econdémicas como la economia

colaborativa.

Para ello, el presente texto consta de diez capitulos. EI primero de ellos, describe el
mercado de taxis en Bogota debido a que es la ciudad escogida para demostrar cuales
fueron los cambios que tuvo dicho mercado con el ingreso de aplicaciones como Uber. En
una segunda parte, se observara como se segmenta el mercado, es decir cdmo se unen en
diferentes grupos a los consumidores con el fin de prestar un servicio acorde con sus
necesidades, en éste aparte se podra evidenciar que aplicaciones como Uber, en principio
hacen parte del segmento denominado por despacho. Seguido a lo anterior, se desarrollara
un capitulo que evidencia la teoria econdémica basica para entender las fallas del mercado
de los taxis y las variables especificas que deben tenerse en cuenta para aproximarse al
mercado de estudio. En éste también se estudiara como se justificaron tradicionalmente las
barreras de entrada y la imposicién de una tarifa. En el Capitulo 6, se analizara la
regulacién expedida antes de la entrada de Uber, en especifico como se encuentra

reglamentado el ingreso de nuevos vehiculos; empresas habilitadas para prestar el servicio



y el método utilizado para imponer la tarifa. Una vez estudiado el marco regulatorio y
tedrico, se describird como la aplicacion Uber ingresé al mercado, los cambios que produjo
y la reaccion tanto del regulador como de la entidad de inspeccidn, vigilancia y control del
sector transporte. En éste aparte se demostrara que las normas expedidas buscan mantener
el statu quo de la estructura actual sin tener en cuenta las eficiencias de las aplicaciones. A
su vez, en un Capitulo posterior se demostrara que estas eficiencias vienen precedidas de la
teoria de la economia colaborativa que debe ser tenida en cuenta por el regulador al
momento de intervenir el mercado, toda vez que tiene supuestos que no se observan con la
economia estudiada en los capitulos anteriores. Finalmente, a manera de conclusion se
tratara de hacer una aproximacion al mercado de los taxis desde la economia colaborativa
teniendo en cuenta sus retos, fallos y las modificaciones que generé en el mercado objeto

de anélisis.

2. DESCRIPCION DEL MERCADO DE TAXIS EN BOGOTA.

Para demostrar los dos objetivos del presente estudio, esto es, cuales fueron los cambios y
como afecto la regulacion actual del transporte individual de pasajeros el ingreso de
aplicaciones tecnolégicas como Uber, y si dado ese ingreso la regulacién debe ser abordada
desde perspectivas econdmicas diferentes, se tomard como ejemplo el mercado de los taxis
en Bogota.

Se debe resaltar que el pasado 20 de julio, la Secretaria de Movilidad anunci6 que se
empezarian a cambiar los taximetros por apps y por ende habrian cambios en la regulacién
de los taxis, en el uso de las aplicaciones y de las tarifas, sin embargo, para la fecha del 6 de
agosto de 2017 no se encuentran publicados los estudios o el proyecto de Decreto
imposibilitando su estudio e incumpliendo el numeral 8 del articulo 8 de la Ley 1437 de
2011.

A continuacion se describira el mercado objeto de analisis, para ello, este capitulo en
primera medida abordara la demanda del servicio de transporte y sus principales

caracteristicas, y en segunda medida como esta compuesta la oferta y los actores que



participan en la prestacion del servicio publico de transporte individual de pasajeros en

Bogota. Finalmente, se hara referencia a la tarifa cobrada en dicha ciudad.

2.1. SOBRE LA DEMANDA DE TAXIS EN BOGOTA

Segun el informe de Calidad de Vida en la ciudad de Bogota, el 5.5% de los viajes por dia
mayores a quince minutos se realizan haciendo uso del transporte publico con vehiculos
tipo taxis, esto es 701, 570 (Como vamos, 2015). A su vez, en la Encuesta de Movilidad
2015 se sefiala que considerando los viajes peatonales mayores a 15 minutos, el 50.1% se
ejecuta haciendo uso del transporte publico. De estos trayectos, 26,7% se hace en
Transporte Publico Colectivo (TPC), 16,2% en TransMilenio, 1,7% en alimentador y un
5,5% en taxi. (Como vamos, 2015, pag. 123), es decir en taxis se ejecutan 695,480 viajes de
un total de 12. 755.826 (Movilidad, 2015). A pesar de la pequefia diferencia numérica entre
informes, es claro que la participacion de los taxis dentro de la movilidad de la ciudad es
alrededor de 5,5%.
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Grafico 1: Total viajes considerando viajes peatonales mayores o iguales a 15 minutos.
Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Secretaria Distrital de Movilidad.
Elaboracion: Secretaria Distrital de Movilidad.

De acuerdo a la Encuesta de Movilidad, los viajes realizados en taxi son ejecutados en gran

medida por mujeres y su mayor utilizacion se hace por las personas de estratos 4, 5y 6.
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Grafico 2: Tasa de viajes en Taxi (2015)
Fuente: Encuesta de Movilidad 2015, Secretaria Distrital de Movilidad.
Elaboraciéon: Secretaria Distrital de Movilidad.

A diferencia de los otros medios de transporte, la demanda de este servicio es constante a lo
largo del dia. No obstante, segin Rodriguez y Acevedo (2012, pag 64) la informacion
presentada en la Encuesta de Movilidad es muy general y no da cuenta de los dias buenos y
malos y de los turnos cortos o largos. Segun éstos “El dia bueno es descrito por los
conductores como aquel en el cual hay bastante trabajo y le permite obtener un buen

ingreso. El dia malo es aquel en el cual se produce poco mas de lo requerido para cubrir los

costos fijos de operacion.”.
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Elaboracién: Secretaria Distrital de Movilidad.
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La grafica anterior demuestra la demanda a lo largo del dia de los diferentes servicios
publicos de transporte individual, y en ésta se observa con la linea azul que el inicio del
viaje en taxi es constante a lo largo del dia, a diferencia del servicio especial que

claramente tienen un pico en las horas de la mafana.

2.2. SOBRE LA OFERTA DE TAXIS EN BOGOTA Y SU COMPOSICION.

El Distrito con el fin de controlar la oferta de taxis, entrega a las empresas habilitadas un
numero determinado de autorizaciones para prestar el servicio pablico de transporte

individual de pasajeros con vehiculos tipo taxi.

En Bogot4, dentro del esquema de prestacion del servicio publico de transporte individual

de pasajeros se encuentran varios actores:

) Empresa autorizada duefia de las autorizaciones expedidas por el Distrito;

i) Un tercero que tiene permiso para usufructuar la autorizacion, toda vez que hizo
contrato con la empresa y probablemente es duefio del vehiculo, y

iii) El conductor.
Se debe aclarar que las compafiias de radio teléfono, ahora las propietarias de las
app, deberian constituir un cuarto actor como se vera mas adelante. Sin embargo, en
Bogotéa no es clara la actuacion que tiene dicho agente en el mercado debido a: a)
las empresas de radioteléfonos que existen son de los mismo duefios de las grandes
empresas habilitadas, b) el regulador no tiene contemplado este segmento como si
fuese independiente a los taxis de la calle, y c) el radioteléfono no es obligatorio
para ningun vehiculo que preste el servicio. No obstante, en este capitulo se hara

referencia a las mismas con el fin de describir correctamente el mercado.

Por otra parte, es importante resaltar que en la practica se suscribe entre el conductor y el
duefio del taxi (tercero) un contrato de arrendamiento del taxi (Semana, 2014), lo cual en
principio no generaria las cargas prestacionales propias de un contrato laboral. En relacion

al contrato, la Corte Suprema de Justicia ha sefialado que existe un contrato laboral entre

12



éstos asi sea de manera verbal y se presume la subordinacion y su salario a destajo (Sala de
Casacion Laboral, 2013), es decir, “aquel contrato en el que la remuneracion se pacta con
base a la cantidad de unidades, obras o labores que el trabajador realice en una jornada
determinada.” (EAFIT, 2017). Lo anterior es relevante, debido a que el rubro de
prestaciones se reconoce dentro de la tarifa impuesta por el Distrito, por lo cual, en
principio deberia ser adecuadamente pagada a las entidades correspondientes como se

demostrara mas adelante.

Ahora bien, dentro de las cifras obtenidas de la Secretaria Distrital de Movilidad se
encuentran habilitadas 57 empresas, lo que en principio indicaria que las condiciones de
acceso al mercado fueron cumplidas por varias personas, permitiendo que el servicio sea
ofertado por muchos agentes. Segun los Servicios Integrales de Movilidad (SIM)
correspondiente al Registro Distrital Automotor (RDA) y a la informacién del registro de
tarjetas de operacion (RTO) con corte a septiembre de 2016, estas empresas tienen 49.843
vehiculos tipo taxi con tarjeta de operacion, esto es, habilitados para prestar el servicio de
transporte publico individual de pasajeros vigente en Bogota D.C. A su vez, existen
alrededor de 1.501 vehiculos que no tienen la tarjeta de operacion, por lo cual, no son

responsabilidad de ninguna de las empresas registradas. (Movilidad S. D., 2017).

De las 57 empresas, la sociedad con mayor nimero de taxis es Radio Taxi Aeropuerto S.A,
quien tenia de representante al sefior Uldarico Pefia, con 16.813 vehiculos y le sigue Taxi
Express S.A. con 10.323, y la tercera lejos de las anteriores, es Radio Taxi Autolagos S.A.
con 4132. Existen tan solo 10 empresas con mas de 1000 automotores registrados y hay 26
empresas con menos de 100 carros. Entre el intervalo de menos de 1000 y mayor a 100

taxis se encuentran 21 sociedades como se observa en el siguiente cuadro:
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No. EMPRESA # TAXIS |No. EMPRESA # TAXIS
1 RADIO TAXI AEROPUERTO S.A. 16813 30| SOCIEDAD DE TAXISTAS UNIDOS STUS.A. 184
2 TAX EXPRESS S.A. 10323 31] EMPRESA DE TRANSPORTES GRAN TAX SA. 127
3 RADIO TAXI AUTOLAGOS S.A.S. 4136 32 RENTAXIS.A. 9%
4 NUEVO TAXI MIO S.A. 1842 33 ALOTAXISSA. 81
5 EMPRESA DE TRANSPORTES COPER TAX S.A. 1602 34 TELECLUB LIMITADA 68
6 AUTO TAXI EJECUTIVO S.A.S 1327 35 SUTAXIS.AS. 62
7 TAXATELITES.A. 1109 36 TAXIS 2222222 S.A. 60
8 TAXIPERLA SA. 1083 37 AIRTAXISSA. 47

COOP. DE LA CONFEDERACION DE

9 TAXIS YA SA. 1022 38 TRABAJADORES DE COLOMBIA 30
10 TRANSPORTES @ LINEA EU 1021 39 TAXIS LIBRES BOGOTA S.A. 28
11 TAXIS A LA MANO SAS 908 40, FONTICOCHES & CIA S.AS. 24
12 TAXI TELE CLUBS.A 774 41 YELLOW CAB 100% SAFETY LIMITADA 21
13 CITYTAXI SA 723 42 DIGITAXSAS. 20
14 OPERADOR TAX COLOMBIA S.A.S 701 43]  TRANSPORTE INTEGRAL PLATINIUM LTDA 20
15 COOP TELETAXI 575 44 TRANS. RADIO TAXI CONFORT S.A 19

OPERADORA DE TRANSPORTE DE COLOMBIA TAXI
16 CUPOSS.AS 560 45 NUEVA EMPRESA DE TAXISS.AS. 18
17 CIA. DE TAXIS VERDES S.A. 557 46 RADIO TAXIS AMARILLOS LTDA 17
18 TAXI ROXI INTERNACIONAL S.A 460 47, TAXIMOVILQAP.SA. 16
19 PROTURISMO S.A. 397 48 TAXTOTALSAS. 15
20 REAL TRANSPORTADORA S.A. 396 49 LIBER TAX S.A. 11
21 CELUTAXI AEROPUERTO SA. 379 50 LUMITAXSAS 7
22 CARTAXISSAS 325 51 TAXIVISION LTDA 5
23 TRANSPORTES COMPUTAXI SAS 320 52 TRANS. ARIMENA 3
24 SUPER TAXI S.A. 305 53 COODILTRA LTDA. 1
ASC.PROP.TAXIS AEROPUERTO EL DORADO

25 'ASTAXDORADO' 278 54 MOVITAXSA. 1
26 GB TRANSMIOS.A.S. 267 55| SERVICIO TRANSPORTES URBANOS DE LUJO S.A. 1
27 TAXIESTRELLA SA.S 243 56/ SIDAUTO SOC IMP Y DIST AUTOMOTORA SA 1
28 COOPERATIVA RADIO TAXI 220 57 TAXIS LOS CORRECAMINOS S.A.S. 1
29| COOP. MULTIACTIVA DE TRANSPORTADORES LTDA 195 TOTAL TAXIS 49.843

Tabla 3: Empresas autorizadas para prestar el servicio publico de transporte individual de pasajeros en
vehiculos tipo taxi y la cantidad de taxis suscritos
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad
Elaboracién: Propia

Entre las empresas Radio Taxi Aeropuerto S.A 'y Taxi Express S.A. cuentan con 27.136
vehiculos, es decir que poseen alrededor del 55% del mercado de los taxis, siendo la
primera de estas quien ostenta el 34%. Asimismo, entre las 10 primeras compafiias tiene el
81% del total de los taxis, lo cual indica algin signo de concentracion.

Segun Rodriguez y Acevedo (2012) el 20% de los taxis, esto es, alrededor de 9.968
vehiculos no transitan debido al pico y placa, por lo cual, estan disponibles 39.874
automoviles para realizar la oferta del servicio diariamente en todo Bogota. Asimismo, las

horas promedio diarias de trabajo por un conductor son 11 y del vehiculo 14.
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En relacion con el conductor de taxis, éste trabaja alrededor de 6,69 dias a la semana, lo
cual representa 26 dias al mes. En promedio un taxista realiza 22 carreras al dia recorriendo
un promedio 7,69 km en cada una, es decir, que tendria una ocupacion diaria de 169,18 km,
por lo cual, recorreria 62,48 Km diarios disponibles en promedio, como se observa en el

siguiente cuadro:

Parametro operacional Valor Promedio !
Km recorridos / dia 231,66 |
| Dias trabajados / mes | e, oo
Km recorridos /mes 6023,16 |
Carrera diarias por conductor 22 |
Distancia promedio por carrera | 71(_5_9_"

Fuente: elaboracion SOM - DESS

Tabla 4: Parametros Operacionales
Fuente: Calculo de la tarifa técnica para el servicio publico de transporte individual para Bogota D.C. Afio
2016, Dess-T-002-2016.
Elaboracién: Alcaldia Mayor de Bogota D.C. Secretaria de Movilidad

2.2.1. EMPRESAS REGISTRADAS PARA OFRECER EL SERVICIO DE
COMUNICACIONES

Como se vera mas adelante, el uso de las comunicaciones para la prestacién del servicio
hace que se constituye el segmento por despacho. Para describir este, se debe tener en
cuenta que existen dos momentos en la historia de los taxis en Bogot4, el primero con el
uso de los radioteléfonos, y el segundo con la entrada de las aplicaciones y su regulacion a
través del Decreto 2297 de 2015 y la Resolucion 2163 de 2016, las cuales se analizaran mas

adelante.

En cuanto a los radioteléfonos, estos deben tener permiso del Ministerio de Tecnologias de
la Informacion y las Comunicaciones, toda vez que hacen uso del espectro
electromagnético. En una solicitud realizada al Ministerio, éste sefial6 que en el caso de

Bogota existen 13 compaiiias de radio teléfonos registradas, dentro de las cuales no hay
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coincidencia de nombre o de nimero de identificacion tributaria (NIT) con las 3 empresas

mas grandes de taxis citadas en el aparte anterior.

Las compaiiias registradas en el Ministerio que tiene como domicilio la cuidad de Bogota

son las siguientes:

# | Nombre de la Compafiia de Radioteléfono

1 Asociacion de Propietarios de Taxi del

Aeropuerto Internacional el Dorado-Astaxdorado

2 | Asociacion de Taxistas la Orquidea

3 Compaiiia de Taxis Verdes S.A.

4 Cooperativa Asociacion de Transportadores de
Colombia-Coopteletaxi

5 Cooperativa de Transportadores Radio Taxi
Ltda- Cootrataxi

Nuevo Taxi Mio S.A.

Rta Punto Taxi S.A.

Supertaxi S.A.

Taxi Estrella S.A.

10 | Taxi 2222222 S.A.

11 | Taxi YaS.A.

12 | Transportes Computaxi S.A.S

6
7
8
9

Tabla 7. Compafiias de Radioteléfono
Fuente: Respuesta a Derecho de Peticion SDM-DESS-154744-16.
Elaboracion: Propia.

No obstante lo anterior, segun la investigacion realizada por Rodriguez y Acevedo (2012,
pag 105) la Empresa Radio Taxi Aeropuerto S.A. ostenta entre el 36,3% Y el 38,6% y Tax
Express S.A. posee entre el 12,9% y el 19,5%, lo cual se encontraria mas acorde con lo
estudiado en el presente documento, y significaria que las bases de datos de la Secretaria

deberian revisarse.
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En cuanto a las aplicaciones tecnologicas para el transporte individual, el Ministerio de
Transporte tiene habilitadas cuatro plataformas tecnoldgicas para la atencion del Transporte
Publico Individual, a saber, ETaxi (Res. 1028 del 27 de abril de 2017); Prontuz (Res. 1026
del 27 de abril de 2017); Acar Technology (Res. 866 del 10 de abril de 2017) y Red
Amarilla (Res. 144 del 30 de enero 2017). Al ser un tema que se encuentra en auge es

posible que existan modificaciones permanentes.

2.3. SOBRE LA TARIFA COBRADA EN BOGOTA

El valor de la tarifa por el servicio publico de transporte individual, se genera a través de un
estudio de costos, en el cual se revisan periddicamente los costos fijos, variables y de
capital. De la revision de los mismos, se actualiza la tarifa teniendo en cuenta su variacion y
los factores adicionales objeto de remuneracién. En el capitulo 6 se estudiara la forma en

que las normas nacionales regularon el tema.

En cuanto a los factores a remunerar, para el caso de Bogot4, la Alcaldia gener6 una tabla
de conversion de unidades a pesos con el fin de otorgarle el mismo peso tanto al tiempo
como a los kilémetros recorridos. En ésta se encuentra tanto el nimero de unidades por
cada 100 metros recorridos como los factores adicionales, es decir, que a parte del modelo
de costos reconocido por el Ministerio de Transporte a través de la Resolucion 4350 de

1998 que se revisard mas adelante.

En el ambito distrital, la Alcaldia reconoce muchas variables sujetas a remuneracion
adicional, toda vez que el taxista se encuentra autorizado para cobrar, recargos a los
aeropuertos y terminales, servicio nocturno, festivos, puerta a puerta, tal y como se puede

observar en la siguiente gréfica:
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Tabla 23. Célculo de tarifas sugeridas o
NUMERO DE VALOR A

R s o, UNIDADES  PAGAR S
VALOR UNIDAD CADA 100 METROS 1 $ 82
ARRANQUE O BANDERAZO 28 $2.300
VALOR POR CADA 24 SEGUNDO DE ESPERA I !
RECARGO AL Y DEL AEROPUESTO Y PUENTE AEREO 50 $ 4.100
RECARGO NOCTURNO (20:00 A LAS 5:00 HORAS) DOMINICAL 3 & 2000
Y FESTIVO | Bl
CARRERA MINIMA , 50 | $4.100
SERVICIO POR HORA 225 $ 18.500
PUERTAAPUERTA _ 9 $ 700
RECARGO DESDE EL TERMINAL DE TRANSPORTE 7| $ 600

Fuente: SOM — DESS

Tabla 5. Criterios para la liquidacion de la Tarifa y de los recargos se tendra en cuenta la siguiente tabla de
unidades.
Fuente: Calculo de la tarifa técnica para el servicio pablico de transporte individual para Bogota D.C. Afio
2016, Dess-T-002-2016 y Decreto Distrital 439 de 2016
Elaboracion: Alcaldia Mayor de Bogota D.C. Secretaria de Movilidad.

Dentro de la tarifa se remunera con 28 unidades el servicio ain sin haber comenzado a
ejecutarse el mismo, lo cual se denomina como “Arranque o banderazo”. También, se
reconoce que mientras el vehiculo se encuentre en una congestion vehicular se debe pagar
con una unidad cada 24 segundos de espera. Asimismo, se debe resaltar que se incentiva a
los taxistas a ir al aeropuerto con 50 unidades, y se desincentiva el uso de los radio
teléfonos o el puerta a puerta debido a que se le cobra al usuario 9 unidades mas. Al no
poder revisar el decreto anunciado por el Distrito en relacion al cambio de taximetro y uso
de las app, no es posible determinar si al utilizar el app se cobrara también el recargo de

puerta a puerta.

En cuanto a la variacion de los costos, en octubre de 2016 se expidié el Decreto Distrital
439 de 2016 con el cual se actualizé la tarifa para el servicio de taxis. Dicho Decreto se
publicd con base en el estudio elaborado por la Subsecretaria de Politica Sectorial —
Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios de la Secretaria de Distrital de Movilidad,
en el mes de julio de 2016 denominado “Calculo de la tarifa técnica para el servicio ptblico
de transporte individual para Bogota D.C. 2016, estudio DESS-T-002-2016. En éste se
recomienda realizar el ajuste a la tarifa para el transporte publico individual de pasajeros,
considerando que la tarifa técnica registra variacion en relacion con la tarifa cobrada en el
2015y 2016.
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En el mencionado estudio se reviso la variacion de costos variables, fijos y de capital

respecto de los afios 2015 y 2016, los cuales se resumen en la siguiente tabla:

Tabla 20. Variacién discriminada por rubro - Tarifa Técnica julio 2015 - julio 2016

Estructura de costo Bk | e | repcons

Costo Va;able == j 7§ }37 9 17__(22,_1 ‘ e 51%
Combustible - ‘ $159,3 | $2065 T22.9%
Lubricantes = | §oa] $223 l 12,8%
Llantas $145 5143 0,9%
Mantenimiento —— STU,Q A 7973.77 ' 21,6%
Salarios 7 $220,0 | $190,5 15,5%
Prestaciones ' $153,8 | $1334 | 15,3%

rvicios de estacion ‘ 534 ’ STlé \ 2},9%
Costo Fi'igi —-e 5748 $68,1 9.9%
Garaje B | 4aap $24,1 0,2%
Impuestos = — ' —S_g,d ' 54,3 |  496%
[Seguros ; ‘ §25,2 $237 6,2%
Gastos de administracion y radio \ o] $16,1 | 19,7%
teléfono - $19,2 =
Costo de Capital bl 11,04 $54  104.4%
Rentabilidad 3,97 | $33 |  203%
Recuperacién del Capital = 7,07 L 1 236,7%
Costo Total por mes = g%_& | E_LL—ié | 6,2%
Valor técnico de la unidad S84 $77,6 _6,2%
[Tarifa por unidad stxgerid{glﬂ]bli(o , _—S 82 I 578 . ;13%

Fuente: SOM - DESS

Tabla 6. Variacion discriminada por rubro-Tarifa Técnica julio 2015-julio 2016.
Fuente: Céalculo de la tarifa técnica para el servicio publico de transporte individual para Bogota D.C. Afio
2016, Dess-T-002-2016.
Elaboracion: Alcaldia Mayor de Bogota D.C. Secretaria de Movilidad.

Vale la pena resaltar que en las diferentes clases de costos existen factores que remuneran a
la empresa o al conductor, por ejemplo en los costos variables estan por un lado los salarios
y en los costos fijos se reconocen los gastos de administracion y radio teléfono, sin

embargo, no todos los taxis tienen radio teléfono, es mas, no es obligatorio y no constituyen

un segmento del mercado diferente como si ocurre en otras ciudades como Sidney.

Asimismo, se remunera en el costo de capital, la rentabilidad y la recuperacion del capital
el cual varid de un afio a otro 104%. En el capitulo 7, se realizard un analisis en el que se
evidencia claramente para quien deberian ir dichos valores y que monto deberia dirigirse

tanto el conductor como la empresa autorizada.

19



Una vez establecidos los porcentajes de variacion del valor de los costos, se determina el
impacto de los mismos en la tarifa y se debe tener en cuenta el numeral 4, articulo 3 del
Decreto Distrital 315 de 2007 que sefala:

“Cuando el valor de la tarifa técnica de la unidad, presente una variacion mayor a un
peso ($1.00) en relacion con el valor de la unidad autorizada, la Administracion
Distrital considerara un aumento de la unidad en dos pesos ($2.00). Cuando la tarifa
técnica aumente en més de dos pesos ($ 2.00) sobre la autorizada, la Administracion
incrementara la tarifa en una cantidad que represente dicha variacion,

aproximandola por exceso o defecto al entero mas proximo.”

Con base en lo anterior, se determind que para el afio 2017 el valor de la unidad debe ser de
ochenta y dos pesos ($82) segun el estudio de la Secretaria de Movilidad y el Decreto 439
de 2016.

3. SEGMENTACION DEL MERCADO DE LOS TAXIS.

Una vez revisada la oferta y la demanda del servicio de transporte individual en Bogota,
mercado que servird como ejemplo para el presente trabajo, es necesario indicar como se
segmenta el mercado de los taxis con el objeto de tener claridad en que parte del mercado
ingresarian los servicios prestados haciendo uso de aplicaciones como Uber y como el

regulador deberia tener en cuenta lo anterior para una adecuada regulacion.

La segmentacién del mercado es el proceso de dividir los consumidores o potenciales
consumidores de un mercado, en diferentes grupos o segmentos en los cuales comparten
necesidades iguales o comparables que son satisfechas por distintos canales de produccion.
Con esta segmentacion, se busca la mejor relacion entre los beneficios esperados y el uso
del dinero, es decir que el precio pagado satisfaga las necesidades o deseos de los

consumidores de la mejor manera (Macdonald & Dunbar, 2004, pags. 34-37).

La segmentacidon, generalmente, se realiza por productos, servicios, geograficamente, por

poblacién, por canal de ventas o por la forma de comportamiento de los individuos
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(psychographics) (Macdonald & Dunbar, 2004). Para los taxis, la segmentacion se hace

segun la forma en la que se utilice para unir la oferta de taxis y la demanda, y se tiene en

cuenta el tiempo de espera y que la tarifa sea la mas conveniente dependiendo del lugar,

hora, calidad y factores de seguridad.

Asi las cosas, la literatura generalmente ha dividido el mercado en i) por despacho, ii) de la

calle y iii) por contrato. (Frankena & Paulter, Cooper, Mundy y Nelson, Dempsey y

Rodriguez y Bohorquez).

Para mayor comprension y por ser una segmentacion realizada para Bogotd, se adopta la

segmentacion descrita por Rodriguez y Bohorquez (2012).

i)

i)

Por Despacho: son los servicios que se realizan haciendo uso del radio teléfono,
en ciudades como Nueva York o Sidney, se denominan como “radio-dispatched
cabs”. Este servicio es “pre-booking” o con reserva anticipada, toda vez que se
pide con anterioridad a la prestacion efectiva. A diferencia de ciudades como
Sidney, donde todos los taxistas deben estar afiliados a una compafiia de radio
teléfono, en Bogota es un servicio no obligatorio pero que igual se reconoce

para la fijacion de la tarifa como se observo en el aparte anterior.

Asimismo, este segmento no fue incentivado por el regulador debido a que al
realizar solicitudes por teléfono o puerta a puerta se puede cobrar un recargo de
COP $783.

De la calle: En este segmento se encuentran tanto los taxis que son tomados en
la calle como los que se encuentran en zonas de espera predeterminadas como
centros comerciales, universidades o aeropuertos. En otras formas de
segmentacion, estos segmentos son independientes y son denominados taxicabs

stand y cruising cabs.

Por contrato: El consumidor contrata directamente con el taxista el servicio para

determinados dias y viajes. Como se observo, en los recargos adicionales que
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pueden realizar los taxis, éste servicio en Bogota tendria un valor de 225

unidades es decir de $18.500 por hora.

Gréaficamente la segmentacion del mercado de los taxis es la siguiente:

I Espontaneo
— Por despacho

b Planificado |
I |
Segmento de Mercados I Circulando
| De la calle L e .
Lo Por contrato
; - |
-1 Por contrato ;
] |
————— Poco frecuente — Frecuente

Figura 1. Esquema de los segmentos de mercado de taxis para Bogota
Fuente: jTaxij El modo olvidado de la movilidad en Bogota
Elaboracidn: jTaxij EI modo olvidado de la movilidad en Bogota

En Bogot4, si bien se puede segmentar el mercado para aproximaciones académicas y

técnicas, en términos de competencia la legislacién no hace dicha diferenciacion, por lo

cual, el total de vehiculos que conforman el parque automotor pueden prestar sus servicios

en cualquier segmento y hacer uso del radio teléfono y aplicacion (APP) sin ningun
requisito previo o limitacién para la prestacion en otro segmento. En la actualidad, en
Bogota se esta reglamentando el servicio prestado a traves de las app y como se vera mas

adelante a nivel nacional ya existe regulacion.
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Lo anterior, es importante debido a que el ingreso de la aplicacién Uber y otras aplicaciones
permitieron que tanto los taxis, como los vehiculos particulares y especiales prestaran el

servicio de transporte en este segmento, y por ende, convertirse en competidores.

Debe tenerse en cuenta que, en el segmento por despacho se produce concentracion del
mercado (Dempsey, 1996) debido a que una empresa puede tener economias de escala y el
efecto red. Ejemplo de lo anterior, se produce en Sidney en donde 3 de 13 empresas de
radio teléefono controlan el servicio (Abelson). En Bogota, 49,2% de los servicios por
despacho son prestados por dos empresas, a saber, Radio Taxis Aeropuerto S.A. y Tax

Express S.A. (Rodriguez Valencia & Acevedo Bohorquez, 2012).

A su vez, Macdonald and Dunbar (2004) ponen de presente que con el aumento de las
aplicaciones dicho segmento se ha incrementado y el retraso entre la solicitud y la

prestacion del servicio cada vez es menor.

Ahora bien, una vez estudiadas las especificidades del mercado de los taxis en Bogota y su
segmentacion, se deben revisar los argumentos y fallas del mercado que fundamentaron la
intervencion del regulador en el mercado antes del ingreso de aplicaciones como Uber.

4., ASPECTOS ECONOMICOS FUNDAMENTALES PARA EL ESTUDIO DEL
MERCADO DEL SERVICIO DE TAXIS ANTES DE LAS APLICACIONES
TECNOLOGICAS.

El objetivo del presente Capitulo es evidenciar cuales son las variables especificas que se
deben tener en cuenta al estudiar el mercado de los taxis y cuales son las fallas del mercado
que se pretendieron solucionar con la imposicion de barreras de entrada y con la fijacion de

la tarifa.

Para ello, en primera medida se realizara una breve descripcidn de conceptos econdmicos
béasicos con el fin de introducir el estudio y dar parametros de interpretacion a los no
economistas, seguido a ello, se revisaran las variables especificas que afectan el servicio de
taxis y cudles fueron las fallas del mercado que justificaron la intervencion en relacion con

la imposicién de barreras de entrada y fijacion de la tarifa.
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4.1. TEORIA ECONOMICA GENERAL Y LAS FALLAS DEL MERCADO

A continuacion se hara un recuento de la teoria econdémica general y la justificacion de la
intervencion del regulador en un mercado. Lo anterior con el fin de contextualizar a las
personas gue no tengan conocimiento en economia y para evidenciar las razones por las

cuales un regulador, en principio, deberia intervenir.

Un Mercado “es una institucion o mecanismo que retne a compradores (“demandantes™) y
vendedores (“proveedores”) de bienes, servicios y recursos particulares” (MacConnell & L.
Brue, pag. 43). En general, cuando se estudia un mercado los elementos fundamentales que
se analizan son la curva de demanda y oferta, el conjunto de factores que producen un
desplazamiento de la curva de oferta y de la demanda, el equilibrio del mercado que incluye
el precio de equilibrio y la cantidad de equilibrio y como cambia el equilibrio cuando se

produce un desplazamiento de las curvas mencionadas (Krugman & Robin , 2013, pag. 66).

Por demanda se entiende, la cantidad de un bien o servicio que un consumidor esta
dispuesto a consumir a un determinado precio. Si se establece un precio mayor al dispuesto
a pagar, estando todo lo demaés constante, las personas demandan una menor cantidad del
bien o servicio, lo cual se le ha denominado como ley de la demanda. Asimismo, la oferta
es la cantidad de servicios o bienes que esta dispuesto el productor a ofertar a determinado
precio. Segun Krugman & Robin, (2013, pag 63) las variaciones de las cantidades ofertadas
dado un precio se deben a cambios principalmente en cinco factores: precios de los inputs,
precios de bienes o servicios relacionados, cambio en la tecnologia, expectativas de los

consumidores y el nimero de productores.

Ahora bien, dentro de los mercados competitivos, la interaccion libre de la oferta y la
demanda sin ninguna distorsion o falla, hace que se tienda a llegar al punto de equilibrio,

Krugman & Robin (2013) definen dicho punto de la siguiente manera:

“(...) el principio general segun el cual los mercados se mueven hacia el equilibrio,
una situacion en la que nadie estaria mejor si adoptara otra eleccion. (...) un
mercado competitivo esta en equilibrio cuando el precio alcanza un nivel al cual la
cantidad demandada iguala a la cantidad ofertada del bien. A ese precio, ningin

vendedor, considerado individualmente, obtendra mas beneficio de la cantidad
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mayor o menor del bien; y ningin comprador, considerado individualmente, sacaria

mas beneficio de la compra de una cantidad mayor o menor del bien.”. (Pag 83)

El precio al cual ocurre este equilibrio es denominado como precio de equilibrio o precio de
vaciado de mercado. A su vez, se produce excedente de la oferta cuando la cantidad
ofertada del bien o servicio excede la cantidad demandada debido a que el precio se
encuentra por encima de su nivel de equilibrio. De igual forma, existe exceso de demanda

cuando el precio se encuentra por debajo del punto de equilibrio.

Los mercados que cumplen con dicho equilibrio se encuentran bajo competencia perfecta.
Esta es una estructura de mercado en la cual existe un gran nimero de vendedores que
actian de forma independiente y que ofrecen productos generalmente estandarizados u
homogéneos. “si el precio es igual, los consumidores son indiferentes respecto del vendedor
que le ofrece el producto” (MacConnell & L. Brue, pag. 474). Asimismo, se entiende que
dichos productores son tomadores de precios, es decir, que debido al gran nimero de
oferentes ninguno de ellos tiene el control o puede influir en el precio del producto. La
ultima caracteristica de esta estructura de mercado es que existe una libre entrada y salida
de empresas, por lo cual no existen mayores obstaculos juridicos, financieros, tecnoldgicos,

etc que impidan dicha libertad.

Estas dos ultimas caracteristicas (precio aceptantes y libre entrada), son muy relevantes
para el estudio del mercado de taxis, pues las tarifas cobradas por la prestacion del servicio

de transporte son reguladas y existen barreras de entrada.

La competencia perfecta es Pareto eficiente, es decir que permite una “asignacion de
recursos que tiene la propiedad de que no es posible mejorar el bienestar de ninguna
persona sin empeorar el de alguna otra (...)” (Stiglitz, 2000, pag. 69) pues con ésta se
cumplen los dos teoremas fundamentales de la economia del bienestar, la cual sirve de

parametro para la intervencion del Estado en los mercados.

El primero de dichos teoremas sefiala que si la economia es competitiva, y no se incurre en
otras circunstancias que se describen mas adelante, es eficiente en el sentido de Pareto, y el
segundo de ellos, indica que “toda asignacion de los recursos eficientes en el sentido de

Pareto puede alcanzarse por medio de un mecanismo de mercado competitivo con la debida
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distribucion inicial” (Stiglitz, 2000, pag. 73), esto es, que existen diversas distribuciones
que pueden satisfacer la eficiencia paretiana dada una distribucion. Por ello, Stiglitz (2000)
aduce que “Tras redistribuir la riqueza, si dejamos que acttien libremente las fuerzas de la
competencia, obtendremos una asignacion de los recursos eficientes en el sentido de
Pareto.” (pag. 72), por tanto, el Estado lo tnico que debe hacer es redistribuir la riqueza
inicial.

Stiglitz (2000) sefiala que en el primer teorema de la economia del bienestar se establece
que “la economia solo es eficiente en el sentido de Pareto en determinadas circunstancias o
condiciones. Hay seis importantes condiciones en las que los mercados no son eficientes en
el sentido de Pareto.” (pag. 92) las cuales se conocen como fallos del mercado y permiten la
intervencion del Estado. Estas son: competencia imperfecta, bienes publicos,
externalidades, mercados incompletos, informacion imperfecta, paro y otras perturbaciones
econdmicas, toda vez que estas no permiten que la distribucion de bienes sea eficiente. A
continuacidn, solo se explicaran, brevemente, la competencia e informacion imperfecta

debido a que son las que se estudiaran en el mercado de los taxis.

En referencia con la competencia imperfecta, se explicé anteriormente que una estructura
de mercado es perfecta si existen un gran nimero de productores dispuestos a ofertar sus
bienes y servicios entre otras caracteristicas. Sin embargo, dicha estructura no se da en la
realidad y en varios sectores de la economia una o pocas empresas ofertan el servicio. Por
ello, con base en el nimero de productores y si los bienes producidos son idénticos o
similares, los economistas han desarrollado tres modelos basicos de estructuras de mercado
que no cumplen con los parametros para ser perfectos, a saber, monopolio, oligopolio, y

competencia monopolistica. (Krugman & Robin , 2013).

Cuando se habla de monopolio, se hace referencia a que una sola empresa presta el servicio
0 produce el bien, y ello se da debido a que tiene el control de un recurso o de un factor
productivo escaso, hay economia de escala, tienen superioridad tecnoldgica, existen
externalidades de red o hay barreras creadas por el gobierno. A su vez, dentro de las
caracteristicas de los monopolios se encuentran que el bien producido es Unico y no tiene
sustitutos cercanos, tienen un control considerable sobre el precio, no se puede ingresar al

mercado debido a las barreras y no existe competencia. (MacConnell & L. Brue).
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En cuanto a los oligopolios sus principales caracteristicas son que hay un nimero reducido
de empresas ofertando, el tipo de producto generalmente es estandarizado, el precio se
encuentra limitado por la interdependencia entre las empresas, hay incentivos para no
competir y existen barreras de entrada. (MacConnell & L. Brue). Por su parte, la
competencia monopolistica “es una estructura de mercado en la que hay muchas empresas
competidoras en una industria, cada productor vende un producto diferenciado y hay
libertad de entrada y salida de la industria en el largo plazo.” (Krugman & Robin , 2013,
pag. 434)

Ahora bien, en cuanto a la informacién imperfecta, privilegiada o asimétrica, ésta se
presenta cuando alguno de los participantes de un negocio posee mayor y mejor
informacidn acerca del valor, calidades y caracteristicas del bien objeto de transaccion. Esto
ocurre debido a que en general la gente sabe mas de si misma que las otras personas. Dicho
fallo del mercado fue expuesto por Akerlof en su articulo The Markets for “Lemons™:
Quality Uncertainty and the Market Mechanism”, en el cual argument6 que, si una persona
compra un vehiculo de segunda, siempre tiene menos informacion acerca del posible mal
estado y baja calidad del automévil que el vendedor. Debido a esta asimetria en la
informacion, surge la incertidumbre entre los compradores, por lo cual solo estarian
dispuestos a pagar un precio relativamente bajo cuando compran carros de segunda, pues

existe la posibilidad que adquieran un vehiculo en mal estado o con problemas mecanicos.

Dicha asimetria e incertidumbre solo podra solucionarse por parte del comprador, una vez
haya adquirido el bien, lo que genera que todos los precios de los autos de este mercado se

reduzcan.

Como consecuencia, los vendedores de carros en buen estado no recibiran ofertas que
cumplan sus expectativas, por tanto no venderan sus vehiculos, originandose una caida de
los precios del mercado, pues los autos que se venden al precio ofertado por los
compradores seran de mala calidad. (Akerlof, 1970). Dicha situacion se ha denominado por
los economistas como seleccion adversa, Krugman (2013; Pag: 586) la define de la

siguiente manera:
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“La seleccion adversa tiene lugar cuando un individuo sabe sobre algo mas que el
resto de los individuos. La informacion privilegiada provoca que los compradores
esperen que los productos que les ofrecen tengan un fallo oculto, por lo que los
precios de venta acaban de ser siendo bajos y los mejores productos son expulsados

del mercado”

Lo anterior, puede ser contrarrestado con mecanismos de divulgacion de la informacion que
genere confianza con el fin de disminuir la incertidumbre y mejorando el encuentro entre la
oferta y la demanda, o a través de un screening o chequeo, en el que a partir de la

informacion observable se puedan hacer inferencias.

Los mercados que contienen situaciones que impiden tener una competencia perfecta, y por
ende bienestar, el gobierno debe adoptar medidas regulatorias para generar las condiciones
propicias que vuelvan el mercado mas eficiente. Debe probarse que dichas medidas resultan

mas beneficiosas y son el mejor remedio para evitar las fallas del mercado.

Teniendo en cuenta el aparte anterior, se procedera a estudiar las variables especificas que
afectan la curva de oferta y de demanda en el servicio de taxis y posteriormente, se
analizaran las fallas del mercado que fueron objeto de regulacion con el fin de obtener un

mercado de taxis mas eficiente.

4.2. VARIABLES ESPECIFICAS QUE AFECTAN LA OFERTA Y DEMANDA EN
EL MERCADO DEL SERVICIO DE TAXIS.

Cuando se revisa el mercado de los taxis se debe analizar la oferta y la demanda de manera
simultanea, y no solo como una mera interrelacion en donde el precio puede cambiar
dependiendo si existe sobreoferta 0 demanda insatisfecha (Toner, 2010) . En el caso de
estudio, la cantidad de viajes demandados depende del precio, el cual a su vez se encuentra
atado a la cantidad de taxis disponibles cuando el consumidor desee tomar el servicio.
(Beesley & Glaister, 1983). Esto es, que se deben tener en cuenta tanto la disponibilidad
como la utilizacion de los taxis. “La utilizacion es la fraccion de tiempo que un taxi en

servicio esta ocupado y la disponibilidad se mide como el tiempo aproximado de espera de
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un pasajero o indirectamente se puede obtener con el intervalo entre taxis vacios”

(Rodriguez Valencia & Acevedo Bohorquez, 2012, pag. 6).

Teniendo en cuenta lo anterior, la demanda serd mayor si la tarifa es un valor que esta
dispuesto a pagar el consumidor y el tiempo de espera es corto, y esto dependera, a su vez,
de la cantidad de utilizacion, pues debe existir la suficiente oferta para que se pueda
satisfacer la demanda, (Yang, Wong, & Wong, 2002) para lo cual deben coincidir temporal

y espacialmente la oferta y demanda. (Rodriguez Valencia & Acevedo Bohorquez, 2012).

Asimismo, la oferta respondera al tiempo de utilizacion, rentabilidad y costos. Se debe
aclara que esta aproximacion no tiene en cuenta factores espaciales, los cuales son
fundamentales para la planificacion del servicio, tales como el trafico. (Yang, Wong, &
Wong, 2002)

En cuanto a la disponibilidad o tiempo de espera se debe sefialar que los individuos
determinan el lapso en el cual van a llevar a cabo sus labores y como pueden distribuir su
tiempo entre actividades productivas y no productivas. Esta distribucién genera un costo de
oportunidad, por lo cual, las horas empleadas en cierta labor productiva produce un pago o
sueldo que permite, a su vez, disfrutar de las horas no laborales. Al ser, el tiempo, un
recurso escaso con costo de oportunidad, éste afecta la demanda de ciertos servicios,
(Hensher, 2011) en especial el de los taxis, que segun la literatura es un factor de
produccion, y a la vez, un pardmetro de calidad del servicio, tal y como se procede a

explicar.

Desde el punto de vista de los consumidores, el tiempo de espera es un factor decisivo para
tomar el servicio de taxi y es una variable de calidad, a menor tiempo de espera mayor
demanda y satisfaccion, de tardarse el servicio consideran tomar otra forma de transporte
(Hensher, Beesley & Glaister, Frankena & Paulter). Por lo cual, en la literatura antes del
ingreso de Uber al mercado, se encuentra que variables como la limpieza, funcionamiento o

confort del viaje no son tan relevantes. (Gallick & Sisk, 1987).

En el caso de los taxistas, el tiempo es una variable que no se puede controlar y por tanto no
se puede ofrecer tiempos menores a precios mas altos, esto es, ofertar carreras de taxis

dependiendo el tiempo de espera deseado y a ello asignarle tarifas diferenciales. (Frankena
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& Pautler, 1984). El tiempo es una variable que depende de la cantidad del parque

automotor autorizado por la regulacion, y de factores externos como el tréfico.

A su vez, los taxistas prestan sus servicios teniendo en cuenta el destino, la duracion y la
distancia del viaje. La duracion, es decir el tiempo que se toma en realizar un viaje,
dependera de la distancia y del tréafico, y el destino, se entiende como la posibilidad que al
lugar donde se dirige se pueda retornar con un pasajero, lo cual sera mas rentable para el
taxista, pues podria dividir el costo del viaje en dos carreras (pasajero de ida y vuelta),
ejemplo de lo anterior es que es mas rentable conducir al aeropuerto que a un barrio alejado
donde la probabilidad de retornar con un pasajero es menor. (Gallick & Sisk, 1987). Lo
anterior sugiere que el precio por el servicio deberia ser mayor al costo de ofertarlo (Toner,
2010).

Estas particularidades que afectan la oferta y la demanda en el servicio de taxis hacen que
la forma de abordar el mercado para su intervencion, ante de aplicaciones como Uber,
tuviera la l6gica descrita por Frankena & Pautler (1984), la cual sigue las siguientes
consideraciones: 1) a parte del tiempo, todos los aspectos de calidad del servicio son
exogenos Y se aplican uniformemente para todos los taxistas. 2) la cantidad de servicio
demandado dependen del tiempo de espera y la tarifa. 3) todos los taxistas deben cobrar la
misma tarifa. 4) el tiempo de espera depende del tamafio del parque automotor, es decir del

namero de taxis y 5) el costo de operar un taxi es una constante por hora.

4.3. LAS FALLAS DEL MERCADO DE LOS TAXIS.

Como se expreso anteriormente, se entiende que el mercado solo debe ser regulado cuando
se encuentran fallas, y por ende, no puede ser eficiente. En dichos eventos, el Estado debe
intervenir con el fin de solucionar la falla, siempre y cuando, la intervencidn no sea mas
costosa que la falla misma. A continuacion, se describiran las principales fallas del mercado
de los taxis, antes de Uber, las cuales justifican la regulacién existente en relacion con las

barreras de entrada y la tarifa.

Segun Cooper, Mundy & Nelson (2010) existen dos argumentos que justifican la necesidad
de regular los taxis. Primero, en diferentes paises hay una responsabilidad legal otorgada a
las ciudades de garantizar la provision del servicio de taxis, el cual debe prestarse en

condiciones de seguridad. Y segundo, existe un interés publico de regularlo dado que en
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ausencia de normatividad resultaria un nivel de calidad mas bajo, y a su vez se les debe

asegurar a los usuarios que el servicio siempre esté disponible y sea seguro. Asimismo,

econdémicamente debe convenirle a los conductores con una rentabilidad pero que no

incremente la tarifa de forma desproporcionada.

Cuando se estudian las fallas del mercado que necesitan de regulacion para hacer el

mercado de los taxis mas eficiente, se sefialan generalmente las siguientes fallas:

1)

2)

3)

Dempsey (1996) argumenta que existe una falta de competencia en el segmento de
la calle y de zonas de espera, debido a que los costos de transaccion de conseguir el
taxi con el precio mas bajo es problematico, pues no se puede establecer cuanto
seria el precio antes de tomar el servicio y no se podrian parar todos los taxis con el
objeto de establecer un valor. Ademas, los conductores estarian en una posicion de
ventaja a la hora de indicar el monto a pagar. Lo anterior, obedece a los factores

antes estudiados de duracion, destino y tiempo de espera.

El servicio bajo estudio debe ser prestado en toda la ciudad con la misma tarifa. En
ausencia de normatividad, los taxistas no estarian dispuestos a realizar carreras en
zonas apartadas por el mismo precio, por lo cual, rechazarian la solicitud o
aplicarian subsidios cruzados con otras carreras que se realicen en lugares
densamente poblados, igual ocurriria en las horas pico y valle. (Schaller, 2007).
Dempsey (1996) resalta que en ausencia de regulacion los taxistas prestarian su
servicio en horas pico, en zonas con alta densidad poblacional y en zonas de espera,
lo cual permitiria un aumento de las tarifas dado que se concentraria la oferta y

demanda en dichas zonas y momentos.

Otra imperfeccion seria la informacion asimeétrica, muchos aspectos del servicio no
pueden ser examinados por el consumidor antes de tomar el servicio, no solo en
términos de calidad y seguridad, sino como se explicd, los usuarios no sabrian
cuanto es el valor de la carrera y no podrian buscar un segundo taxi mientras se hace

uso del primero, lo cual dificulta la comparacion de precios (Schaller, 2007). A su
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vez, no tiene conocimiento de la ruta que se va a escoger para el viaje y si ésta es la

mas conveniente (Dempsey, 1996).

La Comisién Federal de la Competencia Econdmica de México estudio la asimetria
de la informacion e indicd que se genera en el momento de solicitar el servicio pues
los consumidores no saben ni las condiciones de seguridad, el estado del vehiculo,
ni la predictibilidad del precio o si el conductor conoce la ciudad y por ende la ruta
a sequir, lo cual conllevaba a riesgos para el consumidor y abusos por parte del
prestador del servicio, ya que se aprovechan de “la posicion cautiva del
consumidor”. A su vez, existen “Problemas de coordinacion” debido a que los
pasajeros no conocen exactamente donde se encuentran los vehiculos y los
conductores desconocen el lugar donde pueden recoger a los consumidores, lo que
genera desequilibrios entre la oferta y la demanda en lugares especificos, pues
habria suboferta en partes con alta demanda o sobreofertas en lugares con poca

demanda. (Comision Federal de la Competencia Econdmica de México, 2015)

4) Asimismo, se presentan externalidades como el aumento de la congestion vehicular
y el incremento de la polucién. (Schaller, 2007). El precio de la carrera solo tendria

en cuenta el costo privado mas no el social que incluya dichas externalidades.

5) Para Schaller y Dempsey se presentan economias de escala, sobre todo en el
segmento por despacho, tal y como se evidencid en el aparte anterior. Esto debido a
que al tener un mayor nimero de taxistas y usuarios pueden prestar un mejor
servicio con mayor calidad y menores tiempos de espera, lo que permite, menores
costos pues los gastos en publicidad, marketing, administracion y demas pueden

repartirse entre los pasajeros que hacen uso del servicio.

Se debe resaltar que en Colombia el servicio de taxis, es un servicio publico que debe ser
garantizado por el Estado, por lo cual, juridicamente tiene el mandato constitucional de

regular, garantizar y asegurarse que se preste el servicio en condiciones de seguridad,
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continuidad y calidad, ello le impone la carga de hacer respetar la regulacién adn si el
mismo mercado soluciona las fallas mencionadas. Como se estudiara mas adelante, esta
obligacion derivo en dos situaciones, la primera en que el ente de control ejercié acciones
administrativas en contra de las plataformas tecnologicas, y dos el regulador expidid

normas que mantuvieron el statu quo del mercado.

5. APROXIMACION A LA REGULACION DE ENTRADA Y A LAS TARIFAS
ANTES DE UBER.
Como se observo, la regulacién en principio debe intervenir en el mercado con el fin de
solucionar las fallas, en el caso de los taxis son las expuestas en el capitulo anterior. Para
ello, se interviene en la calidad, cantidad y las tarifas que se le cobran al usuario (en inglés
se hace referencia a QQE, quality, quantity and economic regulation), para lo cual,
principalmente se implementan los siguientes modelos regulatorios (Cooper, Mundy , &
Nelson, 2010, pag. 34):

Control de calidad | Restriccion de la Regulacion
cantidad economica
Modelos Seguridad, Comfort | NUmero de Tarifas y cargos
regulatorios y apariencia licencias/Medallion
Caps
Modelos analiticos | Revisién del Medicion de la Modelo de costos
vehiculo. demanda
(insatisfecha).

Tabla 1. Regulatory and analytical models common to taxis
Fuente: Taxij Urban economies and the social and transport impact of the taxicab.
Elaboracidn: Taxij Urban economies and the social and transport impact of the taxicab.
Traduccién: Propia

Los modelos regulatorios antes descritos obedecen al instrumento con el cual el regulador
interviene para solucionar las fallas de control de calidad, restriccion de la cantidad y la
regulacion econémica. A su vez, el modelo analitico es el método utilizado para determinar

si el modelo regulatorio es justificado y hasta donde debe ir el mismo.

El presente trabajo se enfocara tanto en la regulacion expedida para el control de la
cantidad de taxis como en el cobro de las tarifas con el fin de establecer como éstas ayudan
a mejorar las fallas del mercado antes expuestas. Lo anterior, debido a que los principales

cambios en el mercado derivados del ingreso de las plataformas tecnoldgicas como Uber,
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fueron la prestacion del servicio de transporte por parte de agentes diferentes a los taxis,
cobrando un precio distinto al tarifado por el Distrito, a parte de la reduccion de la

informacion asimétrica.

5.1. FUNDAMENTO DE LA RESTRICCION AL INGRESO DE VEHICULOS
TAXIS AL MERCADO DE LOS TAXIS.

Una de las regulaciones mas controversiales es la limitacion que se impone al ingreso de

los vehiculos que pueden prestar el servicio de transporte publico individual. Dicha

limitacidn ha sido objeto de estudio, de regulacion, desregulacion e incluso de una vuelta a

la regulacion que se habia desregulado (Dempsey, 1996). En este aparte, se revisara el

modelo regulatorio, esto es, la figura de limitacion del nimero de taxis.

En cuanto a los modelos analiticos actuales, los cuales permiten establecer si la oferta de
vehiculos es la adecuada para la prestacion del servicio, se encuentra la medicion de la
demanda insatisfecha significativa (en inglés Significant Unmet Demand (SUD)) que se
aplica en ciudades como Londres. Con este modelo se pretende establecer si la flota de
taxis es suficiente para la demanda, para lo cual, se crea un indice. Segun Cooper, Mundy
& Nelson (2010) la forma para calcular el indice de demanda insatisfecha significativa es
teniendo en cuenta: i) el promedio del tiempo de espera de los pasajeros a todas horas del
dia; ii) el exceso de demanda durante las horas no pico de lunes a viernes; iii) la proporcién
de usuarios que viajan en horas donde el tiempo de espera es mayor o igual a un minuto y
Iv) un factor de ajuste para las horas pico. De existir una demanda insatisfecha significativa,
se entraria a revisar cuantos vehiculos harian falta para reducir el tiempo de espera, y si

dicha ampliacion significa una disminucion sustancial del tiempo de espera.

No obstante, aparte del modelo analitico de demanda insatisfecha significativa que
determina si es aplicable el modelo regulatorio (Medallions), se debe resaltar la historia del

medallon o como se denomina en Colombia “Autorizaciones”.

En Estados Unidos, después de la Gran Depresion, existia una alta tasa de desempleo que
incrementd el nimero de personas que tomaron como opcion prestar el servicio de taxi,
derivando que se aumentara la competencia y los conductores y propietarios de los taxis se

enfrentaran a una caida en sus ingresos (Viscusi, Vernon, & Harrigton Jr., 1995). Como
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consecuencia de dicho acontecimiento, se expidieron regulaciones que limitaban la

cantidad de prestadores.

Las regulaciones de entrada toman diferentes formas dependiendo la ciudad, la mas comun
es la obligacion de tener un permiso para operar, que en el caso de algunas ciudades de
Estados Unidos se traduce en medallones o “Medallions”, una especie de moneda que

representa la autorizacién de la ciudad para prestar el servicio.

Con este medallén lo que se pretende es limitar la oferta y congelar el parque automotor,
generando una fuerte barrera de entrada que permite no solo corregir algunas de las falla
antes mencionadas, sino crear una industria muy protegida objeto de captacion del
regulador. (Viscusi, Vernon, & Harrigton Jr., 1995). A su vez, Gallick and Sisk (1987)
aducen que los medallones no pueden verse solo como una simple restriccién a la entrada,
sino que estos permiten que se pueda controlar el cobro de las tarifas y el cumplimiento de

las normas.

La persona duefia del medallon tiene el derecho de arrendar o explotar por si mismo el
permiso. Debido a lo anterior, se crea un mercado secundario donde el costo del medallon
determina cuanto es el valor que esta dispuesto a pagar el mercado por prestar el servicio.
Viscusi, Vernon & Harrigton (1995) sefialan que si el precio es positivo entonces el nimero
de competidores debe ser menor que el nimero que existiria en un mercado sin
restricciones de entrada. Lo anterior deriva en un alto precio para la compra o
arrendamiento de la autorizacion, tal y como ocurre con el denominado “cupo” de los taxis

en Bogota.

Debe advertirse que este segundo mercado no se encuentra regulado y los precios flucttan
segun el comercio, por lo cual fue el mercado més afectado con el ingreso de la aplicacion
Uber.

5.2FUNDAMENTO PARA LA FIJACION DE TARIFAS

Con el fin de i) evitar cobros injustificados por parte de los conductores, ii) evitar los costos

de transaccidn de establecer una tarifa justa por cada viaje realizado, sin una forma
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preestablecida de determinar el precio, iii) con el objeto de eliminar la posibilidad que en el
segmento por despacho se aprovechen de las economias de escala y se cobren tarifas
desproporcionadas y iv) para impedir que se cobren precios diferentes por cada zona en la
que se preste el servicio, se implemento la regulacion tarifaria que permite tener criterios

objetivos al momento de imponer el valor a cobrar por el servicio de taxis.

Se han desarrollado una serie de aproximaciones objetivas con el fin de establecer cudl es la
tarifa a cobrar y como se incrementa la misma, mas alla de ser un modelo comun para todos

los paises, dentro de las diferentes legislaciones se aplica el modelo de costos.

Dentro del modelo mencionado, en términos generales se toman los costos absoluto de
funcionamiento de un taxi que son la suma de todas las unidades de costo de operacion,
tanto fija como variable, méas un elemento adicional asociado con un nivel deseable de
ingreso para el conductor (Cooper, Mundy , & Nelson, 2010). Para ello, segin Cooper,
Mundy & Nelson (2010) se observan tres etapas distintas; La identificacion de los costos de
produccién, medicién de los costos operativos, a veces denominado modelo de costos.
Segundo, se recopilan los datos y estadisticas, para aplicarlos en el modelo de costos; Y por

ultimo, se implementan los aumentos observados de los costos operativos.

Para ejemplificar lo anterior, en el numeral 6.1.1.1 del presente documento se describe

como en Colombia se regula la tarifa y se aplica el modelo de costos.

6. REGULACION DEL MERCADO DEL SERVICIO PUBLICO DE
TRANSPORTE INDIVIDUAL EN VEHICULOS TIPO TAXI ANTES DE
UBER.

Hasta el momento se han estudiado las caracteristicas principales del mercado de taxis en
Bogota, las variables especificas que influyen en la curva de demanda y oferta en el
mercado de taxis, las fallas y los modelos regulatorios implementados para solucionar las

fallas estudiadas.
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Ahora bien, lo anterior sirve de fundamento para la expedicion de la regulacion, por ello,
es pertinente observar como se encuentra estructurado el servicio publico de transporte
individual en vehiculos taxis y en los denominados vehiculos especiales en Colombia.
Estos ultimos, si bien son un mercado que no hace parte del presente trabajo es importante
tenerlo en cuenta debido a que este permitio el ingreso de Uber al mercado y propicio la

violacién a las normas.

6.1. MARCO CONSTITUCIONAL Y LEGAL DEL SERVICIO PUBLICO DE
TRANSPORTE INDIVIDUAL EN VEHICULOS TIPO TAXIS.

El transporte en Colombia es “un servicio publico bajo la regulacion del Estado, quien
ejerce el control y la vigilancia necesarios para su adecuada prestacién en condiciones de
calidad, oportunidad y seguridad.” (Ley 105, 1993, art 3). Dicho servicio consiste en
satisfacer la necesidad de movilizar personas o cosas de un lugar a otro y su prestacion se
encuentra a cargo de empresas organizadas para tal fin y habilitadas para ello, quienes

deben cumplir con la regulacion y tener presente el caracter publico y esencial del mismo.

Para el caso del transporte individual con vehiculos tipo taxi, el servicio se presta:

“bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente constituida y
debidamente habilitada en esta modalidad, en forma individual, sin sujecion a rutas ni
horarios, donde el usuario fija el lugar o sitio de destino. El recorrido sera establecido

libremente por las partes contratantes” (Decreto 1079 , 2015, art 2.2.1.3.3.)

Al considerarse legalmente como un servicio publico, la Corte Constitucional ha sefialado
que se deben tener en cuenta consideraciones que van mas alla de los intereses particulares,
toda vez que: i) es un servicio publico esencial, ii) se encuentra sujeto a un alto grado de
regulacion, iii) tiene una necesaria dimension colectiva, iv) el servicio solo puede ser
prestado por empresas habilitadas con vehiculos matriculados para el modo de transporte

para el cual fueron inscritos y v) el parque automotor, esto es, la cantidad de vehiculos que
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pueden estar disponibles para la satisfaccion de la demanda, esta previamente determinada
por el Ministerio de Transporte. (C-981, 2010).

Al tener la naturaleza de servicio publico esencial, las normas que se expidan deben buscar
una “integracion armoénica en la dindmica diaria de la circulacion”, y propender por
cumplir con los fines esenciales de prosperidad general y convivencia pacifica (C-355,
2003)

Asi las cosas, el Estado debe garantizar que cualquier factor que intervenga en el trafico y
en el transporte se encuentre acorde con la normatividad que rige el sector, con el objeto de
tener una integracién armonica entre todos los elementos que componen el transito y
transporte publico, por lo cual, es necesario observar si factores como las aplicaciones
tecnoldgicas tiene la potencialidad de modificar la regulacion y permiten nuevas

aproximaciones y formas de regular.

6.1.1 LAS NORMAS QUE REGULAN EL SERVICIO PUBLICO DE
TRASNPORTE INDIVIDUAL, ANTES DEL INGRESO DE UBER AL
MERCADO.

El articulo 2.2.1.3.3 del Decreto 1079 de 2015, dispone que el

“Transporte Publico Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en vehiculos taxi
es aquel que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte
legalmente constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, en forma
individual, sin sujecion a rutas ni horarios, donde el usuario fija el lugar o sitio de

destino. El recorrido sera establecido libremente por las partes contratantes.”

Es decir, que el Decreto 1079 de 2015 es claro en determinar la forma en que se puede
prestar el servicio de transporte con vehiculos tipo taxi, pues este debe ser ejecutado por
parte de empresas 0 personas habilitadas y creadas para desarrollar dicho servicio, segun lo

disponen los articulos 2.2.1.3.2.1. y 2.2.1.3.2.3. del mencionado Decreto.
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Esta afirmacion encuentra sustento en lo dicho por la Corte Constitucional en sentencia C-

981 de 2010, en la cual se sefial6d que

“para la prestacion del servicio publico de transporte, los operadores o empresas de
transporte, esto es, las personas naturales o juridicas constituidas como unidad de
explotacion econdmica permanente que cuenten con los equipos, instalaciones y
érganos de administracion que les permitan prestar adecuadamente el servicio,

deben tener autorizacion del Estado”,

Asi como en el concepto proferido por el Consejo de Estado en donde se dice:

“[e]sta autorizacion o habilitacion que debe otorgarse mediante acto de naturaleza
administrativa, sustentada en las funciones de policia administrativa, le permiten al
Estado cerciorarse del cumplimiento de las condiciones legales y reglamentarias
minimas que deben acreditar quienes pretenden prestar el servicio publico de
transporte, con el fin de garantizar que su prestacion se va a realizar en condiciones

de seguridad, continuidad, responsabilidad y eficiencia.” (Consejo de Estado, 2006)

A su vez, las empresas habilitadas para el transporte (Ley 366, 1996, Art 6, celebran un
contrato de concesion con el Ministerio de Transporte (Articulo 2.2.1.4.5.2., Decreto 1079
de 2015) para la prestacion del servicio. Una vez habilitadas, éstas suscriben contratos
privados con los propietarios de los vehiculos, (Decreto 1079, 2015, Articulo 2.2.1.4.5.2)
lo cual se oficializa con la expedicién de la tarjeta de operacion por parte de la autoridad
competente, entendiendo por dicha tarjeta como “el documento Unico que autoriza a un
vehiculo automotor para prestar el servicio publico bajo la responsabilidad de una empresa
de transporte” (Decreto 1079, 2015, Articulo 2.2.1.4.9.1.). Los contratos privados son el

mercado secundario antes estudiado.

Lo anterior significa que la prestacion del servicio publico de transporte a través de
vehiculos tipo taxi, obedece a una estructura determinada por las normas antes descritas,

las cuales sefialan que una empresa o persona juridica habilitada por la autoridad
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competente para prestar el servicio, vincula equipos (taxis) propios o de terceros para la

satisfaccion de la necesidad de transportarse de los demandantes.

Una caracteristica esencial de ésta modalidad de servicio es que no se tienen rutas ni
horarios preestablecidos y el usuario fija el lugar de destino y el recorrido una vez ingresa
al vehiculo, a diferencia de los automoviles especiales que deben tener dichos parametros

preestablecidos y por escrito como se explicara a continuacion.

No obstante lo anterior, como consecuencia de los cambios regulatorios que propicié el
App Uber, el Gobierno Nacional expidi6 el Decreto 2297 de 2015 y la Resolucién 2163 de
2015 con los cuales, no solo se pretendioé reglamentar el uso de las aplicaciones sino que se
reestructuro la modalidad de servicio de transporte tipo taxi como se analizara mas
adelante.
6.1.1.1 REGULACION SOBRE EL AUMENTO DEL PARQUE
AUTOMOTOR

En Colombia, para el servicio de transporte terrestre en general se utiliza la demanda
insatisfecha para determinar el parque automotor, que es definida por el articulo 2.2.1.5.4
del Decreto Unico 1079 del 2015 como “el nimero de pasajeros que no cuentan con
servicio de transporte para satisfacer sus necesidades de movilizacién dentro de un sector
geogréfico determinado y corresponde a la diferencia entre la demanda total existente y la

oferta autorizada.”, por lo cual, se adopta la aproximacion antes esbozada.

El articulo 2.2.1.3.7.3" del Decreto Unico indica que para el servicio publico individual de

pasajeros en vehiculos tipo taxi el aumento de la flota se hace teniendo en cuenta “el

1Decreto Unico 1079 de 2015 “Articulo 2.2.1.3.7.3. Procedimiento para la determinacion de las necesidades de equipo.
El estudio técnico se elaborara teniendo en cuenta el porcentaje 6ptimo de utilizacion productivo por vehiculo, con
fundamento en los siguientes parametros:

1. Caracteristicas de la oferta. Con el fin de determinar la oferta existente de taxis, la autoridad de transporte competente
debera contar con un inventario detallado, completo y actualizado de las empresas y del parque automotor que presta esta
clase de servicio en el respectivo distrito 0 municipio.

2. Determinacion de las necesidades de equipo. Para determinar las necesidades de los equipos, la autoridad de transporte
competente deberan llevar a cabo las siguientes actividades:

A) Recoleccion de informacion por métodos de encuestas:
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»2 g| cual se establece observando

porcentaje optimo de utilizacion productivo por vehiculo,
la utilizacion del servicio. El comportamiento se cuantificara a traves de los siguientes

indices:

“1. Kilémetros recorridos en promedio dia por vehiculo.

2. Kilometros productivos recorridos en promedio dia por vehiculo, definido como
los kildmetros recorridos efectivos transportando pasajeros.

3. Porcentaje de utilizacion productivo por vehiculo, definido como la relacion entre
los kildmetros productivos recorridos en promedio dia por vehiculo y los kilometros
recorridos en promedio dia por vehiculo.

La determinacién de las necesidades de equipos es el resultado de comparar el
porcentaje de utilizacion productivo por vehiculo que determine el estudio, con el

porcentaje éptimo de ochenta por ciento (80%).

Si el porcentaje de utilizacion productivo por vehiculo que arroja el estudio es menor del
ochenta por ciento (80%) existe una sobreoferta, lo cual implica la suspensién del ingreso
por incremento de nuevos vehiculos. En caso contrario, podra incrementarse la oferta de
vehiculos en el nimero de unidades que nivele el porcentaje citado.” (Decreto Unico, 1079,

2015)

6.1.1.2 REGULACION TARIFARIA DEL SERVICIO DE TAXIS

Segun el articulo 30 de la Ley 336 de 1996, las autoridades competentes, en este caso la
Secretaria de Movilidad de Bogota, elaboran los estudios de costos que serviran de base
para el establecimiento de las tarifas, los cuales deben corresponder a “estudios técnicos

elaborados para cada clase de vehiculo y nivel de servicio, a través de una estructura de

1. A conductores, mediante la seleccion de los vehiculos objeto de estudio de acuerdo con el tamafio muestral. La toma de
informacion debera realizarse y distribuirse proporcionalmente dentro de los siete (7) dias de la semana, para cubrir el
ciento por ciento (100%) de la muestra.

2. A usuarios, dirigida a quienes hagan uso de los vehiculos seleccionados en las encuestas a conductores y debera
realizarse en los mismos términos y condiciones anteriores.

El tamafio de la muestra debera ser representativo frente a la totalidad del parque automotor que ofrece este servicio (...)”
2 Articulo 2.2.1.3.7.3 va en contra de lo establecido por el articulo 21 de la Ley 336 de 1996. “Articulo 21.-La prestacion
del servicio publico de transporte en los distintos niveles y modalidades podra convenirse mediante la celebracion de
contratos de concesion adjudicados en licitacion publica, cumpliendo para ello los procedimientos y las condiciones
sefialadas en el estatuto general de contratacion de la administracion pablica. No podra ordenarse la apertura de la
licitacion publica sin que previamente se haya comprobado la existencia de una demanda insatisfecha de movilizacién.

Gy
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costos de transporte que incluya los costos variables, costos fijos y costos de capital segun

la metodologia establecida por el Ministerio de Transporte” (Decreto 2660, 1998, art 2 y 3).

El Ministerio de Transporte a través de las Resoluciones 4350 de 1998 y 392 de 1999
estableci6 la metodologia para la elaboracion de los estudios de costos que sirven de base
para la fijacion de las tarifas del transporte pablico municipal, distrital y/o metropolitano de
pasajeros y/o mixto. En el articulo 2 de la Resolucidn 4350 de 1998 sefiala que los estudios

deben sujetarse a la siguiente estructura de costos:

Costos Variables Costos fijos Costos de capital
1. Combustible. 1. Garaje. 1. Recuperacion de capital.
2. Lubricantes. 2. Gastos de administracion | 2. Rentabilidad.
3. Llantas. y rodamiento.
4. Mantenimiento. 3. Impuestos.
5. Salarios y prestaciones. 4. Seguros.
6. Servicios de estacion.

Tabla 2. Componentes estructura de costos
Fuente: Célculo de la tarifa técnica para el servicio publico de transporte individual para Bogota D.C.
Afio 2016, Dess-T-002-2016.
Elaboracidon: Alcaldia Mayor de Bogota D.C. Secretaria de Movilidad.

En cuanto a la metodologia, el articulo 3 de la Resolucion dispuso lo siguiente:

“1. Parametros de operacion por clase de vehiculo y nivel de servicio:
*Kilémetros recorridos por mes, dia y recorrido o carrera.

*Kilémetros por dia recorridos sin pasajero. (Para el caso de taxi individual).
*NUmero de dias trabajados por mes.

*Numero de recorridos o carreras por dia.

*Numero de pasajeros movilizados por recorrido, dia y mes.

*Longitud promedio de la carrera (para el caso de taxi individual).

(...)

2. Parque automotor.

2.1. Determinar el total del parque automotor que opera dentro de la jurisdiccion,

estableciendo como minimo clase, marca, modelo, placa y capacidad del vehiculo
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2.2. Establecer el vehiculo o vehiculos tipo 0 mas representativo para elaborar la
estructura de costos.

3. Rutas autorizadas. (Esta no aplica para el servicio individual de transporte con
vehiculos taxis.)

4. Investigacion precios y rendimiento o frecuencia de cambio de los insumos.
Para desarrollar este punto se requiere realizar encuestas en:

*Estaciones de servicio.

*Distribuidores de llantas.

*Almacenes distribuidores de repuestos.

*Talleres automotores.

*Concesionario de vehiculos.

*Empresas de transporte.

*QOficinas de transito municipal.

5. Elaboracion de la estructura de costos y calculo de la tarifa técnica.

Con base en la investigacion de los precios de los insumos y sus respectivas
frecuencias de cambio o rendimientos, asi como los pardmetros obtenidos mediante

estudio técnico se procedera a conformar la estructura de costos.”

En este mismo articulo, se establecen las formulas para determinar los costos fijos,
variables y de capital. Como se desarrollard mas adelante, Uber cuando ingres6 al mercado

no tuvo en cuenta el régimen tarifario y aplicé sus propias tarifas.

6.1.2. SOBRE EL MARCO JURIDICO DEL SERVICIO PUBLICO DE
TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR ESPECIAL

La aplicacion Uber, al ingresar al mercado, solo empleaba automotores inscritos como
servicio publico de transporte terrestre automotor especial, los cuales tienen una
habilitacion especifica. Para hacer el andlisis adecuado en este punto, es necesario tener de
presente que cuando Uber comenzd a prestar estos servicio, se encontraba en vigencia el
Decreto 174 de 2001 por el cual se reglamentaba el Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor Especial, posteriormente, el Gobierno Nacional expidio el Decreto

348 de 2015, “Por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte terrestre
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automotor especial y se adoptan otras disposiciones”, los cuales se compilaron en el
Decreto Unico 1079 de 2015, estos ultimos se analizaran en el capitulo relacionado con las
reaccion del regulador al ingreso de Uber.

Asi las cosas, bajo la vigencia del Decreto 174 de 2001, quienes estaban interesados en
prestar servicios especiales debian obtener una autorizacion previa segun los términos del
articulo 10°, en esta se expresa claramente que dicha habilitacion es especifica para quienes

pretendan prestar estos servicios especiales, entendidos esto como aquellos

“que se prestan bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente
constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, a un grupo especifico de
personas ya sean estudiantes, asalariados, turistas (prestadores de servicios
turisticos) o particulares, que requieren de un servicio expreso y que para todo
evento se hara con base en un contrato escrito celebrado entre la empresa de
transporte y ese grupo especifico de usuarios.” (Negrilla por fuera del texto)
(Decreto 174,2001, Art. 6)

Es decir, que para ofertar el servicio era necesario al menos: i) que la empresa estuviera
legalmente constituida, ii) que tuviera la habilitacion correspondiente, iii) que el servicio
estuviera destinado a un grupo especifico de personas, sin que se especificara que se
entiende por grupo especifico toda vez que solo se daban ejemplos no taxativos y iv) que la
contratacion de dicho servicio se hiciera mediante un contrato escrito previo a la prestacion
del servicio. Asimismo, el mencionado Decreto disponia que la prestacion en ningun caso

se podria ejecutar sin la estipulacién previa del destino, ruta y fecha.

La vinculacion de nuevos vehiculos a las empresas habilitadas solo podia hacerse con
equipos registrados para dicha modalidad, es decir que no se podran ingresar automotores

sin autorizacion y registro.

8 “Articulo 10. Habilitacion. Las empresas legalmente constituidas, interesadas en prestar el Servicio Publico de
Transporte Terrestre Automotor Especial, deberan solicitar y obtener habilitacion para operar. La habilitacion lleva
implicita la autorizacion para la prestacion del Servicio Publico de Transporte en esta modalidad. La habilitacién
concedida autoriza a la empresa para prestar el servicio solamente en la modalidad solicitada. Si la empresa, persona
natural o juridica, pretende prestar el servicio de transporte en una modalidad diferente, debe acreditar ante la autoridad
competente de la nueva modalidad, los requisitos de habilitacion exigidos. ”
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Con base en lo anterior, se puede afirmar que Uber hace uso de automotores destinados al
servicio de transporte terrestre especial para cumplir con las expectativas de sus usuario sin
contar con la autorizacion, los contratos previos ni por escrito que exigen las normas para
este tipo de servicios, lo cual deriva en una clara violacién de normas, aumento del parque
automotor y en el ingreso de forma ilegal al mercado de los servicios prestados por los
vehiculos tipo taxi, esto es, el determinado por el Capitulo 3 del Decreto 1079 de 2015, tal

como lo resolvid la Superintendencia y se describira en los proximos capitulos.

Cabe aclarar, que en un segundo momento la aplicacion Uber ha ofertado otros servicios,
tales como Uber X, que hace uso de vehiculos particulares para prestar el servicio de
transporte publico. A todas luces, dicho servicio se encuentra por fuera de lo normado por
el regulador, dado que no pertenecen a ninguna empresa, no se encuentran contabilizados
dentro del parque automotor autorizado y no cumplen con ninguna de las normas

estudiadas.

7. EL INGRESO DE UBER AL MERCADO DEL SERVICIO PUBLICO
INDIVIDUAL DE TRANSPORTE EN BOGOTA.

En este capitulo se estudiara el ingreso de Uber al mercado y los cambios que generd en
relacién con las barreras de entradas y la tarifa fijada por el regulador al servicio pablico de

transporte individual de pasajeros en vehiculos tipo taxis.

7.1. FORMA DE OPERAR DE UBER Y CAMBIOS GENERADOS, EN ESPECIAL,
EN LA BARRERA DE ENTRADA'Y LAS TARIFAS.

Ahora bien, la aplicacion Uber ingreso al mercado colombiano en el afio 2013. De
conformidad con el documento denominado “Condiciones del usuario”, publicado en la
pagina web www.uber.com, Uber “ofrece informacién y un medio de obtener servicios de
transporte ofrecidos por terceros que son proveedores de transporte, conductores u
operadores de vehiculos (el "Proveedor del Transporte™), que se pueden solicitar
mediante el uso de una aplicacion proporcionada por Uber que podré descargar e instalar en
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su dispositivo movil individual (Smartphone) (la "Aplicacion™). Todos los servicios
prestados por Uber a través del uso de la Aplicacion se denominarén, en lo sucesivo, el
"Servicio". (Uber, 2015, pag 1)

Lo anterior, significaba que segun la compaiiia, los servicios ofrecidos por Uber se limitan
a ser un canal de informacion y un medio para obtener el servicio de transporte, esto es,

simplemente un software de aplicacién moévil (app), que conecta a los pasajeros con los

conductores de vehiculos registrados en su plataforma, méas no se podian considerar como
un servicio publico de transporte. Este argumento fue esgrimido por Uber dentro de sus
comunicados de prensa y los procedimientos administrativos sancionatorios que se le

abrieron, como se desarrollara mas adelante.

Para hacer uso de la aplicacion se tienen dos extremos, por un lado, los conductores que
prestan el servicio publico de transporte, y por el otro, los usuarios de dicha aplicacion que
a su vez son los consumidores del servicio publico de transporte, la aplicacion realiza la

intermediacion entre éstos.

Para que los conductores puedan realizar la vinculacion con la plataforma y prestar sus
servicios deben ejecutar y cumplir con una serie de requisitos, tales como tener un vehiculo
en buenas condiciones, de ciertas marcas y modelos (P4g Web Uber, 2015)., debe
inscribirse y tener activa una cuenta de Uber, enviar la informacion requerida y diligenciar
un formulario de seguridad establecido dentro de la pagina web
(http//t.uber.com/formulario) y recibir las capacitaciones programadas. Una vez, registrado
y activado el vehiculo dentro de la plataforma, el conductor podra ofrecer el servicio de
transporte a los usuarios por medio de la aplicacion, para tal efecto, Uber retendrd a titulo
de comision el 25% del total de las tarifas que se cobre por la prestacion de su servicio
(Guia, 2015).

A su vez, para registrarse como usuario, se suscribe un contrato con Uber, especificamente
con la empresa Uber B.V., a través de mecanismos electrénicos. Una vez celebrado el

contrato se puede descargar la aplicacion en comento. Posteriormente y con el proposito de
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poder utilizarla, el suscriptor debe registrarse en la plataforma de Uber, inscribiendo datos

personales tales como, numero de teléfono movil y datos de tarjeta de crédito (Guia, 2015).

Una vez se completan adecuadamente los anteriores pasos, se entiende que el usuario se ha
registrado correctamente en la plataforma Uber, razén por la cual, se le otorga una cuenta

personal a la que podré acceder con la contrasefia que éste elija (Guia, 2015).

Al contar con una cuenta personal, la aplicacion permite enviar una solicitud de servicio de
transporte a la plataforma, la cual recibe la ubicacion de quien requiere el servicio y ésta, a
su vez, redirecciona la misma a los conductores registrados, quienes a través de un receptor
de GPS -que deberd estar instalado en su dispositivo mévil (Smartphone)-, detectan la

ubicacion del usuario y aceptan la solicitud del servicio (Guia, 2015).

Una vez el proveedor del servicio de transporte acepta la solicitud, la aplicacion le
notificard al usuario y le enviard informacion relativa al proveedor del servicio de
transporte individual, incluyendo su nombre, nimero de matricula y tarifa estimada del
servicio al cliente, asi como, la posibilidad de ponerse en contacto con el “socio conductor”

mediante su nimero telefénico o mensaje (Guia, 2015).

Asimismo, de acuerdo con el documento “Condiciones del Usuario”, la adecuada y pronta
prestacion del servicio de transporte, depende de: i) la ubicacién y disponibilidad del
vehiculo, ii) la localizacion del usuario y iii) oferta y demanda que se presente en el
momento de hacer la solicitud. Una vez finalizado el servicio, la plataforma calculara la
tarifa y generard un cobro, el cual se debita automaticamente de la tarjeta de crédito
registrada por el usuario (Guia, 2015). No obstante, desde el afio 2016, el pago del servicio

se puede realizar con dinero en efectivo.

Para el caso de Colombia, la plataforma Uber se encuentra en operacién en las ciudades de
Barranquilla, Bogota, Bucaramanga, Cartagena, Cali, Cucuta, Ibague, Medellin, Manizales,
Neiva, Popayan, Pereira, Sincelejo, Valledupar y Villavicencio (Uber, Ciudades Uber,

2017). Dependiendo de la ciudad donde se solicite el servicio, se cobrard una tarifa
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diferente, la cual es definida unilateralmente por parte de Uber que se describird mas

adelante.

7.1.1. OFERTA DE SERVICIOS PRESTADOS POR UBER QUE
DESCONOCEN LAS BARRERAS DE ENTRADA.

Como se describio anteriormente, en principio la aplicacion Uber permitié hacer uso de

vehiculos especiales en el mercado que se encontraba reservado por el regulador a los taxis.

Posteriormente, los servicios prestados por Uber que afectarian el servicio de transporte

prestado por los taxis serian los siguientes. En estos no se relacionan servicios como Uber

Eats dado que no ingresarian al servicio publico de transporte prestado por los taxis.

especiales y tiene
placa blanca. Por
una  parte, se

encuentra un
proveedor de
servicio de

transporte, con un
vehiculo sedan o
una camioneta con
Cupo para cuatro
personas. La placa
de éste vehiculo es
blanca y el modelo
deberd ser 2011 o
mas reciente.

de 4 personas
por medio de
una Van.

destinatario es
un usuario que
tenga bicicleta.
Disponible solo
para la ciudad
de Bogota.

UBER CON | UBER X UBER VAN UBER BICI UBER
VEHICULOS BLACK
ESPECIALES

Es el servicio | Es un | Es un servicio | Es un servicio | Es un
tradicional prestado | servicio de | prestado por un | prestado por un | servicio

por la plataforma | bajo costo, | proveedor del | proveedor del | prestado por
con vehiculos de | prestado servicio de | servicio de | un proveedor
placa blanca | por transporte, se | transporte del servicio de
denominados por la | vehiculos presta con el | registrado en la | transporte
regulacion particulares. | fin de | plataforma, previamente
colombiana como transportar mas | cuyo registrado en

UBER, a
través de un
vehiculo de

gama  alta,
por ejemplo
BMW 3
series, Audi
A4, Renault
Koleos, entre
otros.  Este

servicio solo
esta

disponible
para la
ciudad de
Medellin.

Fuente: Pagina Web: https://www.uber.com/es-CO/ride/.
Elaboracion: Propia.

Tabla 8. Servicios prestados por UBER.

Estos servicios permitieron el aumento de la oferta de servicios de transporte sin el
cumplimiento de la normatividad antes estudiada, por lo cual irrumpieron con las barreras
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de entrada estipuladas por el regulador.

7.1.2. SOBRE LA TARIFA COBRADA POR UBER.

Teniendo en cuenta lo anterior, el ingreso de Uber permitio que la oferta de vehiculos que
transportaban personas en Bogota se aumentara, toda vez que ya no solo serian los taxis los
encargados de prestar el servicio sino que la aplicacién permitia que tanto el parque

automotor de los carros especiales como los particulares entraran a ofertar.

Esta es la concepcion primaria del ingreso de Uber al mercado, sin embargo, se deben
realizar ciertas precisiones al respecto. Como se observo, dentro de la segmentacion del
mercado de taxis, Uber ingresaria al segmento por despacho, toda vez que para prestar el
servicio se hace uso de la intermediacion. Y segundo, el servicio que presta Uber contiene
dos requisitos i) que se tenga un teléfono inteligente, con el cual se pueda bajar la
aplicacion y ii) que el celular tenga servicio de internet. Vale la pena aclarar que el servicio
de taxi se presta en su mayoria del estrato 3 al 6, lo cual induciria a afirmar que la
poblacion que usa taxis en gran medida cumple con los requisitos sefialados, por lo cual, en

esencia seria un sub-segmento como se desarrolla en el Gltimo capitulo.

En cuanto a la tarifa, Uber no tiene en cuenta el estudio de costos realizado por el gobierno
y aplica su propia ecuacion. El célculo de la tarifa se realiza de forma automaética teniendo

en cuenta las siguientes variables:

Tarifa a pagar= Tarifa Base + Distancia (Km)+ Tiempo+ tarifa dinamica+ cuota de
solicitud

En el caso de Bogota en el afio 2016, la tarifa base era de $2.200. El valor de un km
recorrido era de $550 y la estimacion de un minuto arroja el valor de $110. En cuanto a la
tarifa dinamica, en la pagina web de Uber se indica: “Cuando muchas personas intentan
conseguir un viaje al mismo tiempo (los dias de lluvia, después de los partidos de futbol o
en Nochevieja), las tarifas aumentan para garantizar que siga habiendo viajes fiables con

solo pulsar un botdn. Este incremento de los precios durante periodos con mucha demanda
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se conoce como tarifa dinamica.” (Uber, 2016). La tarifa dindmica funciona aplicando un
factor multiplicador compuesto de un entero y un decimal a la tarifa base, esto es, al tiempo

y la distancia.

Esta tarifa al estar supeditada a la oferta y la demanda tiene dos consecuencias, primero
incentiva a los conductores a suplir la demanda, y a los usuarios a esperar a que la tarifa
baje de precio. Se debe aclarar que la aplicacion notifica que hay tarifa dindmica antes de
solicitar el servicio, no obstante para el presente afio (2017) no se esta haciendo la
discriminacion de los precios por cada variable (tarifa base, tiempo, kildmetros y tarifa

dindmica) como se deriva de las facturas estudiadas (Anexo 1). (Uber, 2016).

Otro cambio observado desde febrero del afio 2017, es que en horas de tarifa dinamica no
se muestra el multiplicador, y lo que es peor, cambian el valor cobrado por minuto,
distancia y tarifa base, esto es, que ya no se aplica la formula anunciada por Uber en su
pagina sino otra la cual se desconoce. Lo anterior se puede evidenciar en el Anexo 2, en el
que se muestra una tarifa base de $5060, tarifa minima de $10.580, costo por minuto $253
y por Km $1.264.

Asimismo, la aplicacion cobra otros valores como tasas de cancelacion cuando se cancela el
viaje después transcurrir 5 minutos de su solicitud, los peajes y otros, los cuales no se
tienen en cuenta para determinar la tarifa dinamica. (Uber, 2016). A su vez, existe una
variable denominada cuota de solicitud con la cual Uber apoya iniciativas de seguridad para
pasajeros y conductores asi como otros costos operativos (Uber, 2017). Con este rubro se
traslada al consumidor toda carga impositiva que se le aplique al App Uber, tal y como
ocurrio en Bogota, para los primeros meses del afio 2017 se esta cobrando $600 pesos por

cada viaje.

Como consecuencia de la tarifa aplicada por Uber, se derivan dos situaciones. Cuando la
tarifa no tiene la variable dindmica el valor a pagar es mas bajo que en los taxis. Sin
embargo, cuando se aplica este factor se ha observado que el multiplicador puede ser 3.0 0

hasta 4.0, lo que incrementa el costo del viaje exageradamente. Si bien, en principio, la
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tarifa dinamica obedece a que el servicio es mas necesitado por las personas, y por ende,
solo la pagan los que estén dispuestos y tengan capacidad de hacerlo, no se puede perder de
vista lo estudiado, esto es, que la Corte Constitucional sefial6 que es un servicio publico
esencial con una necesaria dimension colectiva por lo cual los intereses particulares deben
ceder frente a los individuales y por ende, la autoridad competente deberia por lo menos
estar informada de estos aumentos y tendria que vigilar si estos realmente obedecen al libre
ejercicio de la oferta y la demanda o a manipulaciones de los conductores o de la aplicacion
misma, quienes podrian apagar la aplicacion para reducir la oferta, y asi aumentar el

multiplicador de la tarifa dinamica.

De manera indiciaria y no concluyente, se realizé un sondeo de 100 facturas pertenecientes
a 10 personas con el objeto de conocer cuanto habian pagado y si se les habia cobrado tarifa
dindmica. A su vez, se hizo un paralelo entre lo cobrado por los taxis y Uber en aplicacion
de tarifa dinamica, con el fin de evidenciar cudl seria mas barato. (Anexo 3. Se anexa hoja

de Excel con la informacion).

Si se comparan los valores cobrados por tiempo, distancia y tarifa base de los taxis y lo
cobrado por Uber se puede observar que si no se aplica tarifa dinamica, la aplicacion es
mas barata. Para esta comparacidn, se realizan dos tablas una con los precios cobrados en el
2016 que en el caso de los taxis obedecian al Decreto Distrital 400 del 2014, y las tarifas

que se cobran para el afio 2017 que se aplican en ocasién del Decreto Distrital 439 de 2016.

Tarifa Base 2016 | VValor Minuto 2016 | Valor de un km 2016
Taxi $2.000 $156 c/min $780 c/km

Uber $2.200 $110 ¢/min $550 c/km

*El valor de la unidad para el taxi en el 2014 era de $78.
Tabla 9. Tabla comparativa de precios de Uber y los Taxis del afio 2016.
Fuente: Decreto Distrital 400 del 2015 y facturas de Uber del afio 2016
Elaboracién: Propia

Tarifa Base 2017 | Valor Minuto 2017 | Valor de un km 2017
Taxi $2.300 $164 c/min $820 c/km

Uber $2.200 $110 c/min $550 c/km
Tabla 10. Tabla comparativa de precios de Uber y los Taxis del afio 2017.
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Fuente: Decreto Distrital 400 del 2015 y facturas de Uber del afio 2017
Elaboracidn: Propia

Como se puede observar, sin aplicar la tarifa dindmica, es mas beneficioso optar por la
opcidn del Uber que la del taxi. Hasta febrero del 2017, en el caso de Uber se debe
adicionar el cargo por solicitud de $600. En el presente analisis no se tienen en cuenta lo
posibles aumentos a la tarifa de taxis anunciados por la Secretaria de Movilidad en julio de
2017 debido a que no se han publicado.

Ahora bien, cuando se aplica la tarifa dindmica el precio del Uber aumenta, si bien la
muestra de 100 facturas pertenecientes a 10 personas no es demostrativa ni podria ser
concluyente, si se puede deducir que la gente tiende a no pagar tarifas dindmicas muy altas
pues la mayoria oscilan por debajo de 2.0., confirmando que existe racionalidad en lo
agentes que consumen este bien y que utilizarian a los taxis como sustituto, asi este no

funcione de forma adecuada.

Para establecer cuando es mas barato tomar Uber que taxi, se formulé una tabla en la que se
indica de forma vertical los minutos, es decir el tiempo en el que se encuentra en
utilizacion, y en el eje horizontal los kilometros, esto es la distancia recorrida con un
pasajero abordo. En ésta se muestra hasta que multiplicador es conveniente tomar Uber, lo

cual depende de los kilémetros recorridos y el tiempo.
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km

1 2 3 4 5 6 7 8 9| 10( 11| 12( 13| 14| 15| 16

1 1,15| 1,20 1,24 1,27| 1,30| 1,32|1,33|1,34|1,36/1,37|1,37/1,38/1,39|1,39|1,40( 1,40
2 1,16| 1,21| 1,25( 1,28| 1,30| 1,32|1,33|1,35/1,36/1,37|1,38/1,38/1,39|1,39|1,40( 1,40
3 1,17\ 1,22| 1,26 1,28| 1,31| 1,32(1,34(1,35/1,36|1,37(1,38/1,38(1,39( 1,40| 1,40| 1,40
4 1,18 1,23| 1,26 1,29| 1,31| 1,33(1,34(1,35/1,36|1,37(1,38/1,38(1,39(1,40|1,40| 1,41
5 1,19| 1,24 1,27 1,29| 1,31| 1,33(1,34(1,35/1,36|1,37(1,38/1,39(1,39(1,40|1,40| 1,41
6 1,20| 1,24 1,27( 1,30| 1,32| 1,33|1,34|1,36|1,37|1,37|1,38/1,39|1,39|1,40|1,40(1,41
7 1,21 1,25 1,28 1,30| 1,32| 1,33|1,35|1,36|1,37|1,38/1,38/1,39|1,39|1,40|1,40(1,41
8 1,22 1,26| 1,28 1,31| 1,32 1,34|1,35(1,36(1,37(1,38| 1,38 1,39| 1,40| 1,40| 1,40| 1,41
9 1,23| 1,26 1,29 1,31| 1,33| 1,34(1,35(1,36/1,37|1,38(1,38/1,39(1,40(1,40|1,41| 1,41
10 1,24| 1,27| 1,29 1,31| 1,33| 1,34(1,35(1,36/1,37|1,38(1,39]1,39(1,40( 1,40|1,41| 1,41
11 1,24 1,27 1,30( 1,32| 1,33| 1,34(1,36|1,37|1,37|1,38/1,39|1,39|1,40|1,40|1,41|1,41
12 1,25| 1,28 1,30( 1,32| 1,33] 1,35(1,36|1,37|1,38]/1,38/1,39|1,39|1,40|1,40|1,41|1,41
13 1,26| 1,28 1,31 1,32| 1,34] 1,35(1,36|1,37|1,38]1,38/1,39]1,40|1,40|1,40|1,41(1,41
" 14 1,26| 1,29 1,31 1,33| 1,34| 1,35(1,36(1,37/1,38|1,38(1,39]1,40(1,40(1,41|1,41| 1,41
*g 15 1,27 1,29 1,31 1,33| 1,34| 1,35(1,36(1,37/1,38|1,39(1,39/1,40(1,40(1,41|1,41| 1,41
E 16| 1,27 1,30| 1,32 1,33| 1,34| 1,36(1,37(1,37/1,38|1,39(1,39/1,40(1,40(1,41|1,41| 1,41
17 1,28| 1,30 1,32 1,33| 1,35| 1,36(1,37|1,38|1,38/1,39/1,39|1,40|1,40|1,41|1,41|1,41
18] 1,28 1,31 1,32 1,34| 1,35 1,36|1,37(1,38(1,38|1,39|1,40(1,40(1,40|1,41|1,41|1,42
19 1,29| 1,31 1,33 1,34 1,35/ 1,36(1,37|1,38]1,38/1,39/1,40|1,40|1,41|1,41|1,41(1,42
20 1,29 1,31 1,33 1,34| 1,35| 1,36(1,37(1,38/1,39|1,39(1,40|1,40(1,41|1,41|1,41|1,42
21 1,30 1,32 1,33 1,34| 1,36| 1,37(1,37(1,38/1,39|1,39(1,40|1,40(1,41|1,41|1,41|1,42
22 1,30| 1,32 1,33 1,35| 1,36| 1,37(1,38|1,38]1,39]|1,39|1,40|1,40|1,41|1,41|1,41|1,42
23 1,31 1,32 1,34 1,35| 1,36| 1,37(1,38|1,38|1,39|1,40|1,40|1,40|1,41|1,41|1,42|1,42
24 1,31 1,33| 1,34 1,35/ 1,36| 1,37(1,38|1,38/1,39/|1,40|1,40|1,41|1,41|1,41|1,42(1,42
25 1,31 1,33 1,34 1,35| 1,36 1,37(1,38(1,39/1,39|1,40(1,40|1,41(1,41(1,41|1,42|1,42
26| 1,32| 1,33 1,34 1,36| 1,37 1,37(1,38(1,39/1,39|1,40(1,40|1,41(1,41|1,41|1,42|1,42
27 1,32| 1,33 1,35 1,36 1,37 1,38(1,38(1,39/1,39|1,40(1,40|1,41(1,41|1,41|1,42|1,42
28] 1,32 1,34 1,35 1,36| 1,37| 1,38(1,38|1,39|1,40|1,40|1,40|1,41|1,41|1,42|1,42|1,42
29 1,33| 1,34 1,35 1,36| 1,37| 1,38(1,38|1,39|1,40|1,40|1,4111,41|1,41|1,42|1,42|1,42
30 1,33| 1,34 1,35 1,36| 1,37| 1,38(1,39|1,39|1,40|1,40|1,4111,41|1,41|1,42|1,42(1,42

Tabla 11. Tabla del multiplicador de la tarifa dinamica.
Fuente: Propia
Elaboracién: Propia

Un ejemplo de la tabla anterior, es una persona que se demore 30 minutos y se dirija a 15
kilometros de distancia le convendra tomar Uber si el multiplicador de la tarifa dindmica no
supera 1,42. O si se tarda 20 minutos y su distancia es de 10 kilometros tomara un taxi si el

multiplicador supera 1,39.

Con base en el analisis anterior, Uber, en términos generales, sin tarifa dindmica es mas

barato y cuando se aplica la tarifa dinamica convendra siempre y cuando no supere los
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multiplicadores antes sefialados. También, se podria concluir, de manera indiciaria que el
estudio de costos del Distrito podria ser objeto de mejoras, debido a que arrojan precios
mas altos de los que el mercado puede ofrecer.

Ahora bien, para establecer si existe una rentabilidad superior de Uber sobre las empresas
autorizadas para prestar el servicio de transporte, se tomaron las variables que componen el
estudio de costos de la tarifa regulada y se determind su peso porcentual dentro de la
ecuacion y quien deberia ser su destinatario, es decir, una vez pagado el servicio por el
pasajero y entregado al conductor, quien y cuanto deberia ser entregado a la empresa
autorizada, al duefio del vehiculo y que valor deberia ser retenido por el conductor para
tener sus retribucion monetaria. Para ello, se le asigno el nimero (1) al conductor, el (2) al
duefio del vehiculo y (3) a la empresa autorizada. Lo anterior se tiene que comparar con el

25% que cobra Uber por cada viaje. (Anexo 4. Tabla en Excel)

. . % del % del
%Zsltg]i?wt: :)0 CIESE €15 (G c\f&rzd(flls Costos c\;ilt%rzi)elle Costos | Variacién
Total 2015 Total 2016
Costo Variable 738,00 702,2 51
1 Combustible 159,3 19,336 206,5 26,618 -22.9
2 Lubricantes 251 3,047 223 2,874 12,6
2 Llantas 145 1,760 143 1,843 14
2 Mantenimiento 1139 13,826 93,7 12,078 21,6
1 Salarios 220 26,704 1905 24,555 15,5
2 Prestaciones 153,8 18,669 1334 17,195 15,3
Servicio de
1 Estacion 514 6,239 415 5,349 239
Costos Fijos 74,80 68,20 9,7
2 Garaje 24 2913 24,1 3,106 -04
2 Impuestos 6,4 0,777 43 0,554 48,8
2 Seguros 25,2 3,059 23,7 3,055 6,3
Gastos
administracion y
3 radioteléfono 19,2 2,331 16,1 2,075 19,3
Costos de Capital 11,04 5,40 104,4
2 Rentabilidad 3,97 0,482 33 0,425 20,3
2 Recuperacion 7,07 0,858 21 0,271 236,7
Costos totales 823,84 100,000 775,80 100,000 6,2
Valor técnico 824 77,6 6,2
Tarifa x unidad 82 78 48

Tabla 12. Tabla de Costos taxis 2017 con su peso en porcentaje y destinatario.

2016, Dess-T-002-2016. Elaboracion: Propia

Fuente: Céalculo de la tarifa técnica para el servicio publico de transporte individual para Bogota D.C. Afio
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Una vez establecidos los porcentajes y los destinatarios se suman los valores que deberian
ir a cada uno de los agentes del mercado sefialados anteriormente y se comparan con el

25% cobrado por Uber debido a su intermediacion.

Destinatario |% por cada
del Dinero viaje
1. conductor 52,28
2. duefio 4539
3. intermediario 2,33

Tabla 13. Tabla destinatarios de los costos.
Elaboracién: Propia

Es importante aclarar que la distribucion se realizé teniendo en cuenta tanto la costumbre
comercial como la legislacion, lo cual puede generar distorsiones con la realidad. Lo
anterior debido a que en estricto sentido las Prestaciones deben ser a cargo del duefio del
vehiculo pues entre éste y el conductor existe un contrato como lo establecio la Corte
Suprema de Justicia (Sala de Casacion Laboral, 2013) y el Decreto 1047 de 2014, pero es
de publico conocimiento que los taxistas no se encuentran afiliados. Al respecto, la
Secretaria de Movilidad expres6 “se informa que (...) ha procedido a la apertura de
investigaciones administrativas a las Empresas de Taxis por el incumplimiento en la
entrega de informacion de los conductores, razén por la cual no es posible la entrega de la
informacion de manera actualizada y completa (...)”(Movilidad S. D., 2017). En este punto
es necesario recordar que la Alcaldia de Bogota expidi6 el Decreto 630 de diciembre de
2016 con el fin de obligar a las empresas y taxistas afiliarse a la seguridad social y

registrarse en la Secretaria de Movilidad.
A su vez, el rubro de seguros es a cargo del duefio, no obstante, en el articulo 7 del Decreto
1074 de 2014 se impone la obligacién a las empresas autorizadas de tomar una péliza de

accidentes personales pero no es claro sobre quien recae el cumplimiento de esta medida.

No obstante lo anterior, del cuadro se deducen varios puntos: i) en principio, quien mas

deberia recibir (52,28%) por cada viaje es el conductor, a quien a parte del salario, se le
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adjudico el pago de la gasolina y servicios de estacion debido a que debe regresar el
vehiculo lavado y con el tanque lleno. En cuanto a las prestaciones se toma como supuesto
que todas son pagadas por parte del duefio del vehiculo y que no se hace la division por
porcentajes como lo establece la legislacion en seguridad social. ii) EI duefio del vehiculo
debe pagar la seguridad social de su conductor con lo cual deberia recibir un 45,39% de
cada carrera, sin tener en cuenta las prestaciones sociales solo recibiria un 26,72% por cada
viaje. Finalmente, iii) la empresa autorizada recibiria un 2,33% por los gastos de
administracion y radioteléfono, y supuestamente para el pago poéliza de accidentes

personales.

Es necesario destacar que el 2,33% que se le deberian transferir a la empresa, se encuentran
muy lejos del 25% de lo cobrado por Uber. Sin embargo, debido al esquema del negocio, si
bien dicho rubro es pequefio, el mismo no se encuentra justificado pues, no obligan a la
afiliacion de los taxistas, el parque automotor se encuentra deteriorado y no son
responsables de la adecuada prestacion del servicio. Esto sin mencionar que se reconoce el
valor del servicio de radioteléfono el cual no todos los taxis lo tienen. En otras palabras, son
agentes gue no se justifican en el mercado por la no ejecucion de sus funciones, y debido a
que con las aplicaciones existen otras formas de estructurar el mercado como se observa en

el Capitulo 9.

Ahora bien, en cuanto el 25% cobrado por Uber, en principio, el regulador deberia conocer
la estructura de costos del mismo. Debe reconocerse que las labores de administracion y
control del servicio son mejor desempefiadas por éste que en el servicio de taxis, lo cual se
justifica por su esquema de economia colaborativa que se explicara en capitulos mas

adelante.

8. REACCION DEL REGULADOR Y DE LOS ENTES DE CONTROL AL
INGRESO DE UBER.

En el presente capitulo se evidenciard como reacciond el regulador al ingreso de la

aplicacion de Uber al mercado y que normas expidid. A su vez, se observara como la
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Superintendencia de Puertos y Transporte impuso multas a Uber por la facilitacion a la

violacion de normas del sector transporte.

8.1. LA EXPEDICION DE NORMAS DESPUES DEL INGRESO DE LA
APLICACION UBER AL MERCADO DE LOS TAXIS

A continuacion se realizara un estudio normativo en el cual se puede evidenciar que
después del ingreso de Uber al mercado colombiano, se expidieron dos clases de normas,
unas que reforzaban la regulacion actual, tales como el Decreto 348 de 2015, por el cual se
“reglamenta el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Especial”, compilado
en el Decreto Unico 1079 de 2015, en éste se prohibe expresamente a los vehiculos
especiales la prestacion del servicio en una modalidad diferente (Taxis), a menos que estén

autorizado. Y se aclara que éstos deben prestar el servicio a un grupo especifico.

Otra norma expedida para reforzar la estructura del mercado fue la Resolucién 1069 de
2015, con la cual se establecen los elementos minimos que debe tener el extracto de

contrato de los prestadores de servicio especial.

Por otro lado, en una segunda clase de normas se expidio el Decreto 2297 de 2015y la
Resolucién 2163 de 2016 del Ministerio de Transporte, con las cuales el regulador
pretendio crear un nuevo segmento e incluir las aplicaciones tecnoldgicas a la prestacion
del servicio publico. Sin embargo, mantiene la misma estructura de mercado, los mismos
agentes y si bien adopta las eficiencias que proporcionan las app, tales como reduccién de
la informacion asimétrica no permite obtener todo el beneficio que se deriva de dichas

aplicaciones.

8.1.1 SOBRE EL DECRETO 2297 DE 2015 Y LA RESOLUCION 2163 DE 2016
POR LA CUAL SE REGLAMENTA EL SERVICIO DE TAXI DE LUJO.

El dia 27 de noviembre de 2015, el Presidente de la Republica junto con el Ministerio de

Transporte expidieron el Decreto 2297 por el cual se modifico y adicioné el “Capitulo 3,
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Titulo 1, Parte 2, Libro 2 del Decreto Unico 1079 de 2015, en relacion con la prestacion del
servicio publico de transporte terrestre automotor individual de pasajeros en los niveles
basico y de lujo”, es decir que cambid y agrego nuevas reglas de juego al servicio de

transporte individual en vehiculos tipo taxi.

En este aparte, se resaltaran tanto los argumentos expuestos por el Gobierno dentro de los
considerandos del mencionado Decreto como la nueva estructura implementada para el

segmento del mercado de los taxis.

El Decreto citado surgiéo como consecuencia de lo dispuesto por el articulo 32 de la Ley
1735 de 2015-Plan Nacional de Desarrollo-, el cual ordenaba al Gobierno Nacional
reglamentar el servicio de lujo dentro de la modalidad individual de pasajeros y sefialaba
que se debian impulsar alternativas para mejorar la movilidad, la calidad de vida, la
utilizacion eficiente de recursos y la utilizacién de tecnologias que contribuyeran a la

gestion del trafico.*

En virtud de dicha disposicion, el mencionado Decreto no solo incluy6 a las plataformas
tecnoldgicas como un elemento del servicio publico de transporte, sino que modifico la
estructura de este mercado pues lo que se prestaba solo por los vehiculos tipo taxi, ahora

puede ser ofrecido por dos clases de automotores, basico y de lujo.

 “Ley 1753 de 2015. Plan nacional de Desarrollo. ARTICULO 32. APOYO A LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE.
Modifiquese el articulo 132 de la Ley 1450 de 2011, el cual quedara asi: (...) PARAGRAFO 60. El Gobierno nacional
impulsard modelos para la gestion de movilidad en las ciudades, en donde se contemplen alternativas para mejorar la
calidad de vida, la utilizacion eficiente de los recursos, la reduccion del tiempo de desplazamiento, la promocion de los
transportes limpios y la utilizacién de tecnologias que contribuyan a la gestion del trafico. Dentro de los seis (6) meses
siguientes a la expedicion de la presente ley, el Gobierno nacional deberd reglamentar el servicio de lujo dentro de la
modalidad individual de pasajeros.

5 Libro 2 del Decreto nimero 1079 de 2015, el cual quedara asi:

“Articulo 2.2.1.3.3. Servicio publico de transporte terrestre automotor Individual de Pasajeros en los niveles basico y de
Iujo. (...)

Paragrafo 1°. El servicio de transporte publico terrestre automotor individual de pasajeros, en el radio de accion
Metropolitano, Distrital o Municipal, se clasifica en:

1. Basico. Es aquel que garantiza una cobertura adecuada, con términos de servicio y costos que lo hacen asequible a los
usuarios. Se puede ofrecer a través de medios tecnolégicos, con plataformas para la oportuna y eficiente atencién a los
usuarios, o por medio de atencidn directa en las vias. La remuneracion por la prestacion del servicio puede realizarse con
dinero en efectivo.

2. Lujo. Es aquel que ofrece a los usuarios condiciones de comodidad, accesibilidad y operacién superiores al nivel
basico. Se caracteriza por ofrecer sus servicios utilizando Gnicamente medios tecnoldgicos con plataformas para la
oportuna y eficiente atencion a los usuarios. El pago solo se realiza por medios electronicos y el servicio Gnicamente se
presta en vehiculos clase automdvil sedan, campero de cuatro puertas y/o camioneta cerrada. Este servicio contara con
tarifa minima regulada, que en ningun caso sera igual o inferior a la del nivel basico.
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Al referirse al servicio basico el articulo 2.2.1.3.3. del Decreto Unico 1079 de 2015

consagro que

“Es aquel que garantiza una cobertura adecuada, con términos de servicio y costos
que lo hacen asequible a los usuarios. Se puede ofrecer a través de medios
tecnoldgicos, con plataformas para la oportuna y eficiente atencién a los usuarios, o
por medio de atencion directa en las vias. La remuneracion por la prestacion del

servicio puede realizarse con dinero en efectivo.”.

Esto significa que es el taxi tradicional que puede hacer uso de aplicaciones para satisfacer
la demanda de pasajeros y puede pagarse en efectivo o por cualquier otro medio. En cuanto

al servicio de lujo se refiere como

“aquel que ofrece a los usuarios condiciones de comodidad, accesibilidad y
operacion superiores al nivel basico. Se caracteriza por ofrecer sus servicios
utilizando Unicamente medios tecnoldgicos con plataformas para la oportuna y
eficiente atencion a los usuarios. EI pago solo se realiza por medios electronicos y
el servicio Unicamente se presta en vehiculos clase automovil sedan, campero de
cuatro puertas y/o camioneta cerrada. Este servicio contara con tarifa minima

regulada, que en ningln caso serd igual o inferior a la del nivel bésico.”

Teniendo en cuenta lo anterior, la modificacion consiste en ingresar un nuevo agente para
la prestacion del servicio, el cual tendra mayores condiciones de calidad y debera hacer uso
de dos elementos, por un lado, solo es posible que se ofrezca a través de una aplicacion, y
segundo, Unicamente podra pagarse con el uso de medios tecnoldgicos, es decir las
condiciones mas caracteristicas que tenia la app Uber. No obstante, se debe recordar que en
la actualidad Uber presta otras facilidades como la division de tarifas cuando son dos 0 méas
pasajeros que comparten el viaje y que se puede pagar en efectivo, lo cual significa una
constate innovacion que la regulacién no es capaz de consagrar en las normas y si impide la

competencia entre los agentes.

Notese que en ninguno de los segmentos se hace énfasis en temas de seguridad y
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confiabilidad factores que fueron decisivos para el traslado de la demanda a la aplicacién
Uber. Asimismo, con los taxis de lujo se crea un segmento que podria incluirse dentro del
despacho, sin embargo, no es preciso ni se encuentra claramente delimitado debido que el
taxi basico presta el mismo servicio con un costo menor y el de lujo ofrece igual servicio a
un precio superior y solo cambiando condiciones de calidad mas no de disponibilidad,

reduccion de tiempos de espera o seguridad.

También, el Decreto precitado establece los requisitos generales para obtener la
habilitacion para prestar el servicio de transporte en el nivel de lujo, para lo cual se sefialan
entre otros, tener un 30% mas del capital pagado o patrimonio liquido que las empresas
habilitadas para el servicio en vehiculos tipo taxi segun los montos establecidos en el
articulo 2.2.1.3.2.3° del Decreto Unico 1079 de 2015, acreditar que cuentan de manera
directa, 0 a través de contratos con terceros, con plataformas tecnologicas debidamente
habilitadas por el Ministerio de Transporte y demostrar que los conductores cuentan con el

certificado de competencias laborales para el transporte de pasajeros y atencion al usuario.

Asimismo, se imponen ciertas condiciones a los automotores que pretendan ser utilizados
para el nivel de lujo, tales como, tener GPS, ser de color negro y tener una franja blanca,
poseer un motor cilindrado igual o mayor a 1600HP y mejores condiciones de espacio y
calidad del vehiculo, en general condiciones que podrén ser cumplidas por un gran

porcentaje de automotores de afios recientes de gamas medias. También sefiala el decreto,

® Articulo 2.2.1.3.2.3. Requisitos para personas juridicas. Para obtener la habilitacién y la prestacion del Servicio Publico
de Transporte Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi, las empresas deberan acreditar los
siguientes requisitos, que aseguren el cumplimiento del objetivo definido en articulo 1.3.1. presente Decreto (...)

11. Demostracion de un capital pagado o patrimonio liquido equivalente a los salarios minimos mensuales legales
vigentes establecidos para cada nivel, teniendo en cuenta el Gltimo censo poblacional adelantado por el DANE,
debidamente ratificado por la Ley acuerdo con los siguientes montos.

« Nivel 1. En Distritos, Municipios o Areas Metropolitanas de 1.500.000 habitantes, las empresas deben acreditar 0.25
SMMLYV por vehiculo vinculado. En todo caso no puede ser inferior a 200 SMMLYV.

+ Nivel 2. En los Distritos, Municipios o Areas Metropolitanas entre 1.000.000 y 1.500.000 habitantes, las empresas
deben acreditar 0.25 SMMLYV por vehiculo vinculado. En todo caso no puede ser inferior a 150 SMMLV.

« Nivel 3. En los Distritos, Municipios o Areas Metropolitanas 501.000 y 1.000.000 de habitantes, las empresas deben
acreditar 0.25 SMMLYV por vehiculo vinculado. En todo caso no puede ser inferior a 125 SMMLV.

« Nivel 4. En los Distritos, Municipios o Areas Metropolitanas entre 201.000 y 500.000 habitantes, las empresas deben
acreditar 0.25 SMMLYV por vehiculo vinculado. En todo caso no puede ser inferior a 100 SMMLV.

* Nivel 5. En los Distritos, Municipios o Metropolitanas entre 101.000 y 200.000 habitantes, las empresas deben acreditar
0.25 SMMLYV por vehiculo vinculado. En todo caso no puede ser inferior a 75 SMMLV.

« Nivel 6. los Distritos, Municipios 0 Areas Metropolitanas menos de 100.000 habitantes, las empresas deben acreditar
0.25 SMMLYV por vehiculo vinculado. En todo caso no puede ser inferior a 50 SMMLV.
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que el estudio técnico para el incremento de la capacidad transportadora global de este
servicio deberd ser presentado por parte de las autoridades locales al Ministerio de
Transporte para su revision y aprobacion.

8.1.2.SOBRE LA RESOLUCION 2163 DE 2016 POR LA CUAL SE
REGLAMENTA EL SERVICIO DE TAXI DE LUJO.

Ahora bien, en virtud del Decreto 2297 de 2015, el Ministerio de Transporte expidio la
Resolucidn 2163 de 2016 con el fin de reglamentar la norma mencionada y establecer las
condiciones especificas con las cuales se presta el servicio de lujo y se incorporan las
aplicaciones tecnoldgicas al servicio publico de transporte individual.

En el articulo primero de la Resolucion, se establece que su objeto es la reglamentacion del
ofrecimiento y prestacion del servicio individual de transporte en la modalidad de lujo. Sin
embargo, en el inciso segundo del mismo articulo se indica que se reglamentan y definen
las caracteristicas generales de las plataformas tecnologicas que participen de la
satisfaccion tecnoldgica de la demanda de movilizacion tanto para la modalidad basica
como de lujo. Lo anterior, genera que a lo largo de norma no se tenga claridad que aplica
para cada una de las modalidades.

En referencia con la prestacién del servicio por el nivel denominado de lujo, solo se
encuentran dos articulos, los cuales no imponen condiciones mas especificas a las
dispuestas por el Decreto anteriormente estudiado. En esta resolucion se aclara que se
permite la migracion de un vehiculo que hoy se encuentre registrado como taxi al nivel de
lujo, siempre y cuando cumpla con las condiciones descritas en el Decreto, es decir que un
gran porcentaje de los taxis de lujo podran ser vehiculos especiales y taxis gama media, ya

que las condiciones para ser de lujo son bastante laxas.

Se debe resaltar que la capacidad global transportadora se incrementa solo previa revision

y autorizacion del Ministerio de Transporte del estudio técnico, lo cual indica que para el
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ingreso del nivel de lujo se debera presentar el estudio técnico que justifique el ingreso y

aumento de los automotores o solo se podra satisfacer con la mencionada migracion.

En cuanto a la plataforma tecnoldgica, se indica que la misma es obligatoria para la
modalidad de lujo y opcional para el basico, para lo cual deberan ser diferentes y contar
con perfiles de validacion separados, esto es que una misma aplicacion no serviria para
prestar los dos servicios. A su vez, el propietario de la aplicacion podréa ser la empresa de
transporte, una compariia independiente o incluso una persona natural, en el caso de lujo el
propietario debera acreditar ante la autoridad local su relacién con la empresa de transporte
habilitada para prestar el servicio, a diferencia del basico en el cual la norma no hace esta

precision.

En cualquiera de los casos, la norma no prevé cuotas maximas de mercado o reglas de
competencia que eviten las economias de escala y efecto de red que se genera en el
segmento por despacho, esto es, en el segmento que se crea con las aplicaciones.

Asimismo, la plataforma debera contener unas caracteristicas y funcionalidades minimas’
para que pueda ser habilitada por parte del Ministerio de Transporte. Dentro de los
requerimientos técnicos se pueden destacar la interoperabilidad, es decir, la capacidad de
interactuar y cambiar datos e informacion con otros sistemas de informacion (Resolucién
2163,2016, Art. 10) y el sistema de almacenamiento de las tarifas cobradas, pues, deberan
discriminar los valores por cada variable que conforma la tarifa del servicio prestado por
las empresas de servicio de Transporte Publico Terrestre Automotor Individual de

" ARTICULO 9. FUNCIONALIDADES: La plataforma debera garantizar como minimo las siguientes condiciones y
estructura para su operacion: |. Permitir la solicitud del se'l'ioiopor parte del pasajero, consultando y filtrando por
modelo, clase del vehiculo y calificacion del conductor y del vehiculo. 2. Cancelar la solicitud del servicio. 3. Aceptar el
servicio por parte del conductor, 4. Registrar la informacién de conductores y vehiculos en la plataforma, 5. Con base en
el origen y destino requerido por el usuario, debera fijar anticipadamente la totalidad de la tarifa a cobrarse por el
servicio, informarla al usuario en el momento que éste lo solicita y realizar los registros que sobre la misma
correspondan, 6. Estimar el tiempo promedio de viaje. 7. Mantener la trazabilidad de georeferenciacion y longitud de los
trayectos, tarifas aplicadas y tiempos de recorrido, 8. Gestionar pagos por medios electronicos, 9. Calificar la calidad del
servicio prestado, que integra la calificacion del conductor y del vehiculo, 10. Calificar al pasajero, 11. Generar
indicadores de operacion, 12. Recepcionar, gestionar y dar respuesta a los peticiones, quejas, reclamos y sugerencias. 13.
Reportar informacién generada por la prestacion del servicio, como la cantidad de servicios prestados, trayectos
recorridos, tarifas aplicadas, calificaciones de los servicios prestados y demas variables de la operacion. 14. Presentar al
pasajero los vehiculos disponibles para el servicio solicitado y el tiempo estimado de llegada al punto de origen.
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Pasajeros en los niveles basico y/o de lujo, lo cual hara las veces de taximetro (Resolucion
2163,2016, #8, Art 12).

También se resalta que los sistemas de calificacion no solo seran para el conductor y la
prestacion del servicio sino para los pasajeros quienes tendran acceso de forma anticipada
al recorrido que el vehiculo va hacer, el tiempo estimado del viaje y la tarifa a cobrar por la

prestacion del servicio.

Teniendo en cuenta lo anterior, se puede afirmar que el regulador lo que pretendio fue
ingresar al ingresar al mercado las plataformas tecnolégicas, y cre6 el segmento
denominado taxis de lujo, el cual busca prestar los mismos servicios de los taxis con ciertas
variaciones. Lo anterior, evidentemente no incentiva la competencia, y por el contrario, el
servicio basico sera prestado en muy bajas condiciones de calidad y confort. Ello permite
sefialar que la regulacion sigue siendo precedidas por conceptos viejos y no le hace frente
tanto a los posibles problemas de las nuevas tecnologias como a la normal aceptacién de
sus beneficios, obligando a las nuevas tecnologias a enfrentarse a marcos regulatorios no

propicios para estas (Scott, 2015).

A julio de 2017, no se han puesto en funcionamiento los mismos y se debe destacar que
supuso que con el simple hecho de permitir el uso de las plataformas el mercado volveria a
estar cautivado por las empresas tradicionales de taxis. Este supuesto no ocurri6 debido a
que empresas como Uber se justifican con teorias como la economia colaborativa que tiene

principios y parametros diferentes a los estudiados hasta esta parte del trabajo.

8.1.3 LAS NORMAS EXPEDIDAS PARA REFORZAR LA ESTRUCTURA DE
MERCADO

Como se observo, el regulador a partir del ingreso de las aplicaciones tecnoldgicas al

mercado creo un nuevo segmento el cual a la fecha no ha entrado en funcionamiento. En

este aparte, se describira como el mismo regulador buscé reforzar las normas con el fin de
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establecer claramente que los vehiculos especiales no podian ser utilizados para los

servicios que se encontraban reservados a los taxis.

El Decreto 348 de 2015, por el cual se “reglamenta el Servicio Publico de Transporte
Terrestre Automotor Especial”, compilado en el Decreto Unico 1079 de 2015, repite los
mismos requisitos contenidos en el Decreto 174 de 2001 antes estudiado. Sin embargo,
adiciona tres elementos importantes: i) prohibe expresamente que la prestacion del servicio
se realice en una modalidad diferente (Taxis), a menos que se esté autorizado; ii) impone
otros requisitos tales como la capacidad transportadora, limites minimos de propiedad del
parque automotor y tarjetas de operacion de los vehiculos segun lo contenido en articulo
2.2.1.6.3.6° del Decreto Unico y iii) define expresamente que se entiende por grupo

especifico.

En relacidn con la definicidn de grupo especifico, articulo 4 del Decreto 348 de 2015,
aclara qué se debe prestar el servicio a un grupo especifico y resalta que la empresa debe
ser legalmente constituida y habilitada para prestar el servicio de transporte en dicha

modalidad. Por grupo especifico la norma entiende como

“un grupo especifico de personas que tengan una caracteristica comin y homogénea
en su origen y destino, como estudiantes, turistas, empleados, personas con
discapacidad y/o movilidad reducida, pacientes no cronicos y particulares que
requieren de un servicio expreso, siempre que hagan parte de un grupo determinable
y de acuerdo con las condiciones y caracteristicas que se definen en el presente

decreto ”.

8 «Articulo 2.2.1.6.3.6. Habilitacion. Las empresas legalmente constituidas, interesadas en prestar el Servicio Publico de
Transporte Terrestre Automotor Especial, deberan solicitar y obtener habilitacién para operar este tipo de servicio. Si la
empresa, pretende prestar el servicio de transporte en una modalidad diferente, debe acreditar ante la autoridad
competente los requisitos de habilitacion exigidos.

La habilitacion por si sola no implica la autorizacion para la prestacion del Servicio Publico de Transporte en esta
modalidad. Ademas se requiere el cumplimiento de las obligaciones contenidas en el presente decreto, especialmente las
relacionadas con la capacidad transportadora, la propiedad del parque automotor y las tarjetas de operacion de los
vehiculos.

La habilitacion es intransferible a cualquier titulo. En consecuencia, los beneficiarios de la misma no podran celebrar o
ejecutar actos que impliquen que la actividad transportadora se desarrolle por persona diferente a la empresa que
inicialmente fue habilitada.” (Negrilla por fuera del texto)
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Es decir que el significado de grupo especifico sefiala que las personas deben tener una

caracteristica en comun y homogeénea en su origen y destino, grupo que podra ser

determinado o determinable, teniendo en cuenta dicha similitud en sus caracteristicas y en
su trayecto. A su vez, al igual que el decreto derogado, se debe estar sujeto a un contrato
previo y por escrito como se consagra en el articulo 2.2.1.6.3.1 del Decreto 1079 de 2015°,
que debe ser suscrito entre la empresa habilitada y la persona juridica o natural que solicita
el servicio para un grupo especifico y en ningun evento se podra celebrar el mismo
directamente entre el propietario, tenedor y/o conductor y el solicitante del servicio, segln

como lo establece el paragrafo del articulo 2.2.1.6.3.2.1°

Como prueba del precitado contrato, el conductor del vehiculo debe portar un extracto del
contrato suscrito con el grupo especifico. Dicho extracto se encuentra expresamente
regulado por el Ministerio de Transporte, a través de la Resolucion 1069 de 2015, en la cual
se reglamenta el «... articulo 14 del Decreto nimero 348 de 2015 y se dictan otras

disposiciones”

En el articulo 3 de la mencionada Resolucion se establecen los elementos minimos que

debe tener el extracto, a saber: 1. Nimero del FUEC; 2. Raz6n Social de la Empresa; 3.

Numero del Contrato; 4. Contratante; 5. Objeto del contrato; 6. Origen-destino,

describiendo puntos intermedios el recorrido; 7. Convenio de Colaboracion Empresarial,

en caso de que aplique; 8. Duracion del contrato, indicando su fecha de iniciacion y
terminacidn; 9. Caracteristicas del vehiculo (placa, modelo, marca, clase y nimero interno

del vehiculo); 10. Numero de Tarjeta de Operacion; 11. Identificacion de los conductores.

® “4RTICULO 2.2.1.6.3.1. CONTRATACION. El Servicio Plblico de Transporte Terrestre Automotor Especial s6lo
podréa contratarse con empresas de transporte legalmente constituidas y debidamente habilitadas para esta modalidad;
en ningun caso se podra prestar sin sujecion a un documento suscrito por la empresa de transporte habilitada y por la
persona natural o juridica contratante, que contenga las condiciones, obligaciones y deberes pactados por los
contratantes, de conformidad con las formalidades previstas por el Ministerio de Transporte y lo sefialado en el presente
decreto.

PARAGRAFO 1o. Cada empresa habilitada para la prestacion del Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor
Especial, podra hacer uso de medios tecnoldgicos y de firmas digitales que comprueben la celebracion del contrato de
forma directa con la empresa habilitada y que permitan el almacenamiento de informacién y la expedicidn del extracto de
contrato, asi como también la prestacion del servicio. En todo caso, su uso estara bajo la responsabilidad de la empresa
habilitada por el Ministerio de Transporte.” (Negritas fuera de texto)

0 «p4RAGRAFO. Bajo ninguna circunstancia se podra contratar directamente el servicio entre el propietario, tenedor y
conductor de un vehiculo con los grupos de usuarios sefialados en el presente articulo o con personas individualmente.
Tampoco entre las empresas de Servicio Pablico de Transporte Terrestre Automotor Especial habilitadas con juntas de
accion comunal, ni administradores o consejos de administracion de conjuntos residenciales o con personas
individualmente.”
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Asimismo, debe resaltarse que la capacidad transportadora, es decir, el nmero de
vehiculos requeridos para la adecuada y racional prestacion de los servicios contratados, se
determina con el plan de rodamiento presentado por la empresa al Ministerio de Transporte,
segun el articulo 2.2.1.6.7.1., del Decreto 1079 de 2015. Notese que como lo establece el
articulo 2.2.1.6.14.5.1*, de la misma normativa, el aumento del parque automotor de cada
una de las empresas se encuentra suspendido hasta tanto el Ministerio de Transporte no

realice los estudios necesarios para determinar la oferta y la demanda.

Ahora bien, el pasado 17 de marzo del 2017 se expidio el Decreto 431 por el cual se
modifica nuevamente la regulacion para los vehiculos especiales pero se mantiene la misma
estructura, definicidn de grupo especifico y aspectos generales. Vale la pena resaltar que en

los considerandos del mencionado Decreto (431, 2017) se consagra lo siguiente:

“Que respecto de las observaciones de la Superintendencia de Industria y Comercio,
el Ministerio de Transporte considera lo siguiente: (i) por tratarse de una actividad
peligrosa, el Estado tiene el deber de regular la prestacion del servicio publico de
transporte de manera rigurosa y, por tanto, puede limitar legitimamente la libertad
de empresa, para garantizar la seguridad de los usuarios y el bien comun; (ii) de
acuerdo con los estudios realizados por el Sector, la modalidad de Transporte
Terrestre Automotor Especial presenta una sobreoferta importante, pues las
empresas habilitadas no han logrado copar, por falta de demanda, su capacidad
transportadora; v (iii) la prohibicién para que las juntas de accion comunal,

administradores y consejos de administracion de conjuntos residenciales puedan

BegRTICULO 2.2.1.6.14.5. Suspension de Ingreso. A partir del 25 de febrero de 2015, queda suspendido en todo el
territorio nacional el ingreso por incremento de vehiculos clase automdvil, campero, camioneta y microbus, destinados a
la prestacion del Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Especial, por un periodo de un (1) afio o hasta
tanto el Ministerio de Transporte adelante un estudio de oferta y demanda que determine las necesidades de incremento
de esta clase de vehiculos.

PARAGRAFO 1o. Solamente se podra efectuar el registro inicial o matricula de vehiculos clase automévil, campero,
camioneta y microbus, destinados a la prestacion del Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Especial por
reposicion.

Excepcionalmente y previa reglamentacion del Ministerio de Transporte, en el evento que se determine que existe una
demanda insatisfecha, se podra autorizar el ingreso de nuevas unidades.

PARAGRAFO 20. La capacidad transportadora disponible de las empresas habilitadas y de las que se habiliten a partir
del 25 de febrero de 2015, podra ser utilizada Unicamente por vehiculos ya registrados en el servicio publico dentro de la
misma modalidad.”
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contratar el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Especial es una
medida necesaria para evitar que este servicio sea utilizado como transporte terrestre

automotor colectivo o individual de pasajeros”

El Ministerio de Transporte pone de presente dos temas fundamentales, uno que existe una
sobreoferta pero que no es posible utilizarla para suplir demandas como la de los conjuntos
residenciales toda vez que se podrian convertir en servicio colectivo o en taxis, esto es una
medida restrictiva para mantener el servicio de taxi sin ninguna clase de competencia; y
segundo, que las razones por las cuales se interviene son totalmente ajenas no solo a la
teoria econémica antes estudiada sino a los acontecimientos y teorias como la economia
colaborativa pues se argumenta que se limita la libertad de empresa debido a que se debe

mantener la seguridad de los usuarios y el bien comun.

8.2 TRANSGRESION A LAS NORMAS DE TRANSITO Y TRANSPORTE
PROPICIADAS POR UBER.

Ahora bien, una vez estudiadas las normas que se expidieron después del ingreso de la
aplicacion Uber al mercado de los taxis, es necesario estudiar cuales fueron las actuaciones
de la Superintendencia de Puertos y Transporte en su condicion de entidad encargada de la

inspeccion, control y vigilancia del sector transporte.

En primera medida, vale la pena aclara que los servicios prestados por la plataforma Uber
en Colombia, son ejecutados con la interaccion entre varias compafiias, a saber, Uber
Colombia S.A.S., UberCab, Inc, Uber Technologies Inc y Uber B.V. Asi las cosas,
UberCab. Inc provee la plataforma web y es el titular del dominio “global” tnico,
asimismo, otorga la correspondiente habilitacion a los “socios conductores” y/o
proveedores, por su parte, Uber B.V., recauda las tarifas cobradas a los usuarios y Uber
Colombia S.A.S. administra la plataforma web y la aplicacion digital con el
correspondiente sub dominio colombiano, a su vez realiza labores de marketing y
comercializacion del servicio. El esquema anterior, ha dificultado que las entidades de

control y vigilancia en Colombia puedan hacer las debidas investigaciones y sanciones.
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Teniendo en cuenta la regulacion del mercado de los taxis antes estudiadas, a continuacion
se explicarén las violaciones a las normas propiciadas por Uber, y como Superintendencia

ejercié sus funciones.

Como se desarrolld, el mercado de los taxis se encuentra altamente regulado y puede
prestar sus servicios a cualquier persona sin contrato previo, y sin la fijacion de una ruta de
origen y de destino. Si bien, en la legislacién colombiana no se hace distingos entre los
segmentos estudiados, es claro que un mismo taxi puede ofertar sus servicios tanto en el
segmento por despacho como en el de la calle. La diferencia se encuentra en si el conductor

o duefio del vehiculo esta suscrito a una compafiia de comunicaciones o no.

A su vez, se encuentra regulado el servicio de transporte especial, el cual tiene unas reglas
claras que fueron reforzadas por el Ministerio de Transporte después del ingreso de Uber al
mercado. Este se presta por carros especiales, que suscriben contratos previos con los
usuarios, en los que se determina el origen y destino y se presta a grupos identificados o
identificables, como trabajadores de una misma empresa, turistas o estudiantes. Es decir,
que su mercado se encuentra delimitado a viajes especificos con tarifas no reguladas y

sujetos a negociacion entre las partes.

La normatividad es clara en indicar que solo se puede prestar el servicio de transporte en la
modalidad autorizada, esto es, los vehiculos especiales no pueden prestar el servicio de taxi

y mucho menos los autos privados pueden ejercer la veces de taxis.

Con el ingreso de Uber, el cual se reputaba como una simple aplicacion que unia
conductores con pasajeros, se propicié que vehiculos particulares y especiales prestaran el
servicio que en principio se encontraba reservado a los taxis, por lo cual, toda la regulacién

tarifaria y de ingreso al mercado fue trasgredida.

Como se referencio, Uber ha sefialado que no pueden considerarse como una empresa de
transporte, toda vez que no prestan el servicio y son una aplicacion de informacion que une
los extremos del mercado. Sin embargo, para hacer dicho vinculo permite que automaoviles

no autorizados presten el servicio de transporte.

Bajo lo expuesto, comenzo una batalla juridica y social en contra de Uber. A continuacion,

se analizaran los pronunciamientos de la Superintendencia de Puertos y Transporte.
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8.2.1 PRONUNCIAMIENTOS DE LA SUPERINTENDENCIA DE PUERTOS Y
TRANSPORTE
La Superintendencia de Puertos y Transporte es la entidad encargada de aplicar las
sanciones correspondientes por la violacion de las normas que regulan los modos de

transporte en lo referente a la adecuada prestacion del servicio. (Decreto 2741, 2001, Art 6)

En el ejercicio de sus facultades, la Entidad expidio la Resolucion 18417 de septiembre de
2015, con la cual resolvié declarar a la sociedad UBER COLOMBIA S.A.S

“responsable por la violacion del numeral 4 del articulo 9' de la Ley 105 de 1993,
al quedar acreditado que materialmente facilita la violacion de las normas sobre la
prestacion del servicio de transporte terrestre automotor especial, al quedar
demostrado que a través de la plataforma UBER, dicha sociedad facilita
materialmente el desconocimiento de las regulaciones establecidas en los articulos
10 y 22* del Decreto 174 de 2001, el articulo 53 del Decreto 3366 de 2003, sobre

la prestacion del servicio publico de transporte.” (Cursiva por fuera del texto)

La defensa de UBER COLOMBIA S.A.S resalto que la empresa no se beneficiaba bajo
ningun titulo de la aplicacion y que dicha plataforma no era de su propiedad, tan es asi que
la empresa se encontraba en causal de disolucion. Por ello, dentro de los descargos la

defensa afirmé que

“para que haya un responsable susceptible de ser sancionado por la supuesta
facilitacion de la violacion de las normas de transporte a través de la aplicacion

UBER, necesariamente debe haber un sujeto detras de su control, administracion y

12 Articulo 9°.- Sujetos de las sanciones. Las autoridades que determinen las disposiciones legales impondran
sanciones por violacién a las normas reguladoras del transporte, segln las disposiciones especiales que rijan
cada modo de transporte. (...) 4. Las personas que violen o faciliten la violacion de las normas.

3 Articulo 10. Habilitacion. Las empresas legalmente constituidas, interesadas en prestar el Servicio Publico
de Transporte Terrestre Automotor Especial, deberan solicitar y obtener habilitacion para operar. La
habilitacion lleva implicita la autorizacién para la prestacion del Servicio Publico de Transporte en esta
modalidad. La habilitacion concedida autoriza a la empresa para prestar el servicio solamente en la modalidad
solicitada. Si la empresa, pretende prestar el servicio de transporte en una modalidad diferente, debe acreditar
ante la autoridad competente de la nueva modalidad, los requisitos de habilitacidn exigidos.

Articulo 22. Contratacion. El servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Especial, sélo podra
contratarse con empresas de transporte legalmente habilitadas para esta modalidad, y en ningln caso se podra
prestar sin sujecién a un contrato escrito y se prestara bajo las condiciones estipuladas por las partes.

¥ Articulo 53. Servicio no autorizado. Entiéndase por servicio no autorizado, el que se realiza a través de un
vehiculo automotor de servicio publico, sin el permiso o autorizacion correspondiente para la prestacion del
mismo; o cuando este se preste contrariando las condiciones inicialmente otorgadas.
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manejo. Y, dado que ese sujeto claramente no es UBER Colombia, se corrobora que
la Superintendencia falto al mas elemental de sus deberes como autoridad

sancionatoria; indagar quién o quienes pueden ser los presuntos responsables (...)”

Lo anterior, se afirmo por parte de la defensa gracias a la estructura juridico-organizacional
descrita al principio de esta seccion. A lo argumentado por UBER COLOMBIA S.AS, la
Superintendencia sefialé que la funcion de policia administrativa es aplicable a cualquier
persona que viole o facilite violar las normas de transporte. A su vez, indicé que la
investigada tenia acceso a los contenidos de la pagina web para su modificacion, y a traves
de diferentes testimonios se prob6 que el representante de UBER COLOMBIA habia
asistido a varias reuniones siendo el portavoz de la aplicacion, por lo tanto, concluy6 que
no era la propietaria de la plataforma pero si se beneficiaba de la misma, ya que promueve,
publicita, y la explota comercialmente la marca y el servicio para que los usuarios de

transporte y los propietarios de los vehiculos entren en contacto.

De igual manera afirmo, “se ha demostrado que la empresa investigada no tiene el cardcter
de empresa de transporte dado que ni siquiera dentro de su objeto social tiene dicha
actividad, (...) por lo tanto, la investigada de manera alguna” puede prestar 10s servicios de
transporte.Sin embargo, al permitir la conexidn entre vehiculos no autorizados para prestar
el servicio de taxi, facilita la violacion de norma, al respecto la Superintendencia
argumenta: “Sin duda, el servicio de transporte prestado por los socios y conductores
afiliados a la plataforma tecnoldgica de que UBER COLOMBIA S.A.S. se beneficia,
constituyen, en efecto un servicio no autorizado dado que prestan servicio de transporte
individual cuando su tarjeta de operacion les permite es realizar es servicio de transporte

especial.”

Con base en lo descrito, la Superintendencia sanciono a la empresa con multa de
$451.045.000. Tanto la multa como la sancion fueron ratificadas en la Resolucidn 7838 del

2 de marzo del 2016 mediante la cual se resolvid el recurso de apelacion.

Uber, sin importar la multa impuesta, continu6 prestando sus servicios en el territorio
colombiano, por lo cual, la Superintendencia expidi6 la Resolucion N° 40313 del 19 de
agosto de 2016, mediante la cual se “conmina a Uber, a cesar la facilitacion y promocion de

prestacion de servicios de transporte no autorizados, a través de voceros o terceros, o de
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medios publicitarios o de difusion de cualquier indole (ya sea individual o masiva).”. De
esta forma, la Entidad se aseguraba de imponerle una obligacion de obligatorio

cumplimiento.

Esta advertencia no valié para que la aplicacion Uber cesara sus actividades, razon por la
cual, se le impuso la sancién establecida en el articulo 90* de la Ley 1437 de 2011 debido
a la renuencia al cumplimiento de lo ordenado. En consecuencia de lo anterior, se le aplico
la multa de 500 Salarios Minimos Legales Mensuales Vigentes, equivalente a Trecientos
Cuarenta y Cuatro millones Setecientos Veintisiete mil Quinientos pesos ($344.727.500),
sancion que corresponde al 100% del monto maximo previsto en el articulo 90 de la Ley
1437 de 2011.

En conclusidn se debe resaltar que la autoridad de control ha ejercido sus funciones
haciendo cumplir la normatividad e imponiendo multas hasta el limite de sus posibilidades.
En total, se le ha impuesto a la plataforma Uber multas por valor de $795.772.500
equivalente a US$275.687 con una tasa de cambio de COP$2.886 por US$1.

No obstante dicha multa no es realmente punitiva, como las que se impusieron en Taiwan,
donde Uber utiliz6 la misma estrategia de ignorar la regulacién y continuar conectando
pasajeros, al punto de coordinar “15 millones de viajes desde que empez6 a operar en
Taiwan hace cuatro afios. Pero las autoridades de Taiwan (...). Entre septiembre de 2014
hasta principios del mes pasado [enero de 2017], las multas a Uber sumaban mas de 73
millones de dolares taiwaneses (unos 2,4 millones de délares), segun el gobierno de
Taiwan.” (CNN Espariol, 2017).

Por otra parte, la Policia de Transito y Secretaria Distrital de Movilidad, con base en lo
dispuesto en el articulo 7 de la Ley 1383 de 2010, que modifica el articulo 26 de la Ley 769

BARTICULO 90. EJECUCION EN CASO DE RENUENCIA. Sin perjuicio de lo dispuesto en leyes especiales,
cuando un acto administrativo imponga una obligacion no dineraria a un particular y este se resistiere a cumplirla, la
autoridad que expidié el acto le impondra multas sucesivas mientras permanezca en rebeldia, concediéndole plazos
razonables para que cumpla lo ordenado. Las multas podran oscilar entre uno (1) y quinientos (500) salarios minimos
mensuales legales vigentes y serdn impuestas con criterios de razonabilidad y proporcionalidad.

La administracién podra realizar directamente o contratar la ejecucion material de los actos que corresponden al particular
renuente, caso en el cual se le imputaran los gastos en que aquella incurra.
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de 2002 “Cédigo Nacional de Transito”, en los cuales se sefiala como causales de
suspension o cancelacion la prestacion del servicio de publico de transporte con vehiculos
particulares, han realizado fuertes campafias para sancionar a los conductores y vehiculos
que faciliten o presten el servicio de transporte sin las autorizaciones correspondientes. Al
mismo tiempo, la Superintendencia expidio la Circular 08 del 10 de febrero de 2017, en la

cual le recordo a las autoridades de transito locales la aplicacion de las normas precitadas.

Como se observa, los érganos de control han ejercido su funcién en la medida de sus
facultades, sin embargo, el fendmeno de Uber al parecer es incontrolable pues se sigue

consumiendo por parte de los ciudadanos bogotanos.

Una explicacidn de lo anterior es que aplicaciones como Uber tiene como fundamento
econdmico no solo la solucidn a las fallas del mercado antes estudiadas, sino que se basan
en fendmenos sociales y econémicos que se describen a través de la teoria de la economia
colaborativa, la cual deberia ser el marco teérico del regulador para acercarse a fendbmenos
como el de Uber, con el fin de no argumentar seguridad o el bien comin como

erroneamente ocurrié con el Decreto 431 del 2017 antes estudiado.

9. ECONOMIA COLABORATIVA, UBER Y LA SOLUCION A ALGUNAS
FALLAS DEL MERCADO

Como se demostré a lo largo de trabajo, la regulacion de los taxis se fundamenta en fallas
del mercado y conceptos estudiados antes del ingreso de aplicaciones como la de Uber al
mercado. Ahora bien, en la actualidad nuevas formas de intercambio y de produccion han
surgido debido al uso de las tecnologias, las cuales permiten solucionar las fallas del

mercado estudiadas y aproximarse a la regulacion de forma diferente.

Las plataformas como Uber se encuentran dentro lo denominado cominmente como
economia colaborativa o sharing economy, mesh, peer-to-peer economy o collaborative
economy, con estas se alude a los nuevos sistemas de produccion y consumo de bienes y

servicios que surgen a principios del siglo XXI (Domenech Pascual , 2015).
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Después de las crisis economicas de los afios 2000, el consumidor ha cambiado su forma de
aproximarse al mercado, el uso de la tecnologia y mercado peer-to-peer permite consumir
bienes de los cuales no se es duefio y se accede a los mismos de forma facil. (Scott, 2015).
En otras palabras, las nuevas tecnologias reducen los costos de transaccion de unir activos
subutilizados con personas que estan dispuestas a pagar por usarlos, (Scott, 2015) sin

necesidad de obtener titulos de propiedad.

La esencia de lo anterior, es que con la economia colaborativa los consumidores no
necesitan ser propietarios o tener la suficiente capacidad adquisitiva, ya que se puede
acceder a los bienes que se necesitan y solo pagar por lo estrictamente usado. (Posen,
2015)

Estos nuevos mercados surgen gracias al uso de las nuevas tecnologias, las cuales, permiten
acceder a los recursos solo cuando se necesitan y simplemente dando click. Una vez se
obtiene el servicio o bien, se genera una experiencia que crea confianza entre las partes,
pues el prestador del servicio ya no es un profesional o experto sino una persona que presta
un servicio personalizado. De hecho, una de las caracteristicas de dicha economia es que se
rompe la division entre la prestacion del servicio por un profesional y cualquier persona.
(Scott, 2015)

Con esta forma de consumo, los usuarios buscan experiencias mas que el simple servicio, y
la confianza y reputacion del prestador se convierten en valores no monetarios que hacen la
diferencia con las prestaciones tradicionales, y generan un valor agregado al servicio (Eyal ,
Fleischer , & Magen, 2016). Ejemplo de lo anterior, es la aplicacion Uber que al ingresar al
mercado no solo se limitaba a permitir la prestacién del servicio de transporte sino que
creaba toda una experiencia con estandares de calidad y confort que no se percibian en los
taxis. A su vez, el mecanismo de retroalimentacion en las plataformas peer to peer permitia
castigar o premiar al prestador, tal cual como ocurré con Uber. (Edelman & Geradin , Vol
19,2016)
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En estos nuevos mercados, las relaciones son peer to peer y segun Sundararajan (2014) se
podrian distinguir tres partes en esta clase de economia: i) las plataformas que constituirian
el mercado uniendo oferta y demanda, y es donde se llevan a cabo los intercambios de
bienes de persona a persona, es decir entre pares o iguales, como la App Uber; ii) los
empresarios que en su mayoria son personas, 0 pequefias empresas que con recursos
propios y limitados ofertan el bien o servicio, para nuestro casos, los particulares que
prestan transporte con sus propios automotores y iii) los consumidores. (Sundararajan,
2014). Esta descripcion permite presumir que se generaran nuevos servicios y mercados
que seran ofertados por multiples personas, sin necesidad de intermediarios y con un fuerte

potencial de crecimiento econémico, lo cual descentraliza el mercado.

Segun Sundararajan (Sundararajan, The Sharing Economy: The End of Employment and
the Rise of Crowd-Based Capitalism, 2016) las caracteristicas principales de la economia

compartida o como el sugiere denominarla “crowd based capitalism” son:

i) Se fundamenta en gran parte en personas que se encuentran dentro del mercado:
la economia colaborativa crea mercados que permiten el intercambio de bienes y
nuevos servicios emergentes, resultando en una alta potencialidad de actividades
econémicas;

i) Capital de alto impacto: con la economia colaborativa se generan nuevas
oportunidades para todo, desde activos y habilidades hasta tiempo y dinero,
permitiendo que se usen éstos casi hasta el limite de su capacidad.

i) Redes con bases multitudinarias (crowd-based): a diferencia de instituciones
centralizadas o jerarquias, la oferta del capital o de trabajo proviene de multiples
personas y no de una empresa o del Estado, en el futuro, el intercambio podra
estar intermediado por multiples personas y no por un tercero centralizado; y

iv) Se desdibujan las lineas entre lo profesional y lo personal, y entre el empleo
casual y el empleo tiempo completo. Los trabajos tradicionales exigian un
contrato formal de tiempo completo, y estos estan siendo suplantados por
contratos con caracteristicas de emprendimiento, continuidad en el servicio,

independencia econdmica, etc.
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Con base en lo anterior, el regulador deberia tener en cuenta que aplicaciones como Uber
permiten y facilitan que las estructuras centralizadas sean reemplazadas por multiples
personas que proveen el servicio de mejor calidad, haciendo de éste una experiencia
personalizada, y no la simple prestacion del servicio. Aspectos claramente explotados por

Uber al ingresar al mercado.

A su vez, la flexibilidad en la oferta permite que se supla de mejor manera el servicio
publico de transporte pues cuando existen horas pico los conductores estan incentivados a
suplir la alta demanda, borrando la linea divisoria entre el conductor de oficio y el que
simplemente presta su servicio para suplir la demanda, lo cual, beneficia al consumidor y al

productor ya que se tienen mayores indices de utilizacion.

En un estudio realizado por Cramer & Krueger en Boston, Los Angeles, New York, San
Francisco y Seattle, se obtuvo que los automotores particulares que hacen uso de la
aplicacion tienen indices de utilizacidn superiores al de los taxis, haciendo que Uber sea un
servicio mas productivo, ya que tienen pasajeros la mitad del tiempo en que los conductores
de UberX tienen prendida la aplicacion, a comparacion de los taxis que tienen de un 30 a un
50 por ciento de pasajeros mientras se encuentran en turno. Recordemos que en Bogota
para modificar el parque automotor se necesita una tasa de utilizacion por encima del 80
por ciento (Decreto Unico, 2015, articulo 2.2.1.3.7.3), lo cual, indiciariamente se deduciria

que el parque automotor se encuentra congelado.

Asimismo, el GPS que esta contenido en la plataforma facilita la distribucion de recursos
de manera mas eficiente, pues de antemano se tiene conocimiento de donde se encuentra el
pasajero y su destino sabiendo cual es el precio de la carrera y la ruta a recorrer. A su vez,
se tiene informacion sobre el conductor y su nimero telefénico lo cual crea mayor

confianza y un contacto directo entre la oferta y la demanda.

Al respecto se debe indicar que la interrelacion entre tiempo de espera y capacidad de

oferta fue eficientemente mejorada por la aplicacién Uber, toda vez que a través de i) uso
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del GPS, ii) vinculacion de vehiculos que no hacian parte del parque automotor autorizado
y iii) la flexibilizacion de la oferta, se redujeron los tiempos y se incentivo la demanda por
el servicio vinculando nuevos usuarios que no hacian parte del nicho de mercado de los
taxis. (Cramer & Krueger, 2016).

En cuanto al precio cobrado por Uber, se debe sefialar que una de las fallas solucionadas
por la economia colaborativa es la reduccién de la informacion asimétrica debido a que hay
multiplicidad de personas ofertando, por tanto expanden las posibilidades y alternativas
para suplir la necesidades, (Cohen & Sundararajan, 2015) , por lo cual, los precios al estar
en tiempo real tienden a indicar como esté el mercado y su precio de eficiencia. (Edelman
& Geradin , Vol 19, 2016), como ocurre con la aplicacién Uber y su tarifa dinamica.

No obstante, la economia colaborativa supone fallas y riesgo tales como la concentracién
de la informacién y datos personales en manos de las plataformas que unen la oferta y la
demanda, la ruptura entre lo profesional y lo personal genera retos como el pago de las
prestaciones sociales por parte de los individuos que no ejercen la labor de manera
profesional y los riesgos laborales de dicha prestacion, a su vez, evidentemente genera retos
en los mercados preestablecidos.

En referencia a la plataforma Uber tiene fallas y riesgos que deberian ser intervenidas por el
regulador: i) falta de publicidad de informacidn, en el Gltimo afio no se discriminan los
precios por item, lo cual no permite establecer su valor y que tarifa dinamica se aplica, por
lo cual, generaria una asimetria en la informacion, ii) como se demostrd, se esta aplicando
una férmula distinta a la publicitada en la pagina web de Uber, la cual fue estudiada en el
presente trabajo, y lo que es peor, se esta cambiando el valor de la tarifa base, el de los
kilometros y minutos convirtiendo todo los parametros en dinamicos; iii) no existe
transmision de informacion de la aplicacion a ningun tercero, y por ende, no se puede
realizar ninguna verificacion. Lo anterior, impide conocer si las tarifas dinamicas son
producto del libre juego de la oferta y la demanda o si son objeto de manipulacion por los
conductores o por el sistema mismo. v) es imposible saber si al conductor le trasmiten la

misma informacion que al pasajero, por ejemplo, éstos no conocen cual es la tarifa

76



dindmica cobrada al pasajero y cudl al conductor, puede ocurrir que en la aplicacion del

consumidor salga un valor de tarifa dinamica superior al transmitido al conductor.

Asimismo, se resalta que deberia propiciarse la competencia en las aplicaciones con el fin
de proveer un mayor beneficio al consumidor y evitar las economias de escala y efectos red
que se producen en este tipo de aplicaciones, las cuales, podrian derivar en abusos y
pérdida del bienestar del consumidor.

10. APROXIMACION AL MERCADO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
INDIVIDUAL DESDE LA ECONOMIA COLABORATIVA.

Como se estudio el mercado del servicio pablico de transporte individual tuvo muchos
cambios al ingreso de aplicaciones tecnoldgicas como Uber, principalmente cambid la
forma en que se cobra la tarifa y permitio que vehiculos diferentes a los taxis suplieran la
demanda de este servicio. A su vez, las aproximaciones tedricas con las que se regulaba el
mercado, es decir un mandato legal y las fallas del mercado, han sido complementadas por

una nueva forma de produccion denominada economia colaborativa.

Esta se fundamenta en varios supuestos que no son tomados en cuenta con la regulacién
actual, por ejemplo, i) en relacion a la calidad, esta ofrece mas que un servicio prestado por
un profesional, se entrega una experiencia donde el oferente entabla mejores relaciones con
el demandante, lo que hace de mejor calidad el servicio mas alin cuando se compara con el
servicio de taxi que tiene muy baja calidad, lo cual se explica porque en un principio era
una variable que no se tenia en cuenta; ii) en la economia colaborativa se utiliza una
aplicacion tecnoldgica que descentraliza la oferta, produciendo mayores oportunidades de
negocios y reduciendo la asimetria de la informacion como quien es el prestador del
servicio, ruta a tomar y precio del servicio; iii) al utilizar herramientas tecnoldgicas se crean
mayores eficiencias, en el caso de aplicaciones como Uber, se producen mayores tasas de

utilizacion, menores tiempos de espera y precios mas eficientes.
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Ahora bien en cuanto a los retos y cambios que se pueden observar al ingreso de la

aplicacion se pueden resumir en los siguientes:

1. No es necesario que todos los taxis y competidores de éstos cobren la misma tarifa,
pues en algunos casos es mas beneficioso para el consumidor optar por la opcién de
Uber, y cuando los precios de éste resulten superiores, el consumidor racional
optara por esperar a que no se aplique la tarifa dindmica o tomar taxi, por lo cual,
estos actuarian como sustitutos.

2. En el segmento por despacho, donde se encuentran los servicios realizados haciendo
uso del radio teléfono, de manera tentativa se argumenté que se podria ubicar
aplicaciones como Uber, toda vez que hacen uso de un tercero (aplicacién) para unir
la oferta y la demanda. Y se plante6 que en términos de competencia, Uber permitid
el ingreso de nuevos oferente al segmento por despacho de personas que hagan uso
de un celular inteligente con internet, por lo cual, la oferta del segmento de la calle

resultaria intacta.

No obstante lo anterior, en ciudades como California-Estado Unidos y ciudad de
México, no solo se legalizaron los servicios prestados por estas aplicaciones sino
que se cred un nuevo sub-segmento denominado “Transportation Network
Companies” o TNC's, que se definidé como cualquier organizacion, sociedad,
acuerdo, empresa 0 persona natural que provea el servicio de transporte con una
reserva anticipada haciendo uso de una aplicacion (app) habilitada o plataforma que
permita conectar los pasajeros con los conductores a través del celular. (Kelly,
2015).

Esta misma aproximacion la esbozo el Parlamento de la Union Europea (European
Parliament, 2015) y se observa en los acuerdos expedidos por la Ciudad de México
con los cuales se crearon los Registros para que los Particulares puedan Contratar
el Servicio Privado de Transporte con Chofer en el Distrito Federal y para el
Servicio Publico de Taxi en el Distrito Federal que hagan uso de las aplicaciones y

plataformas con GPS. (Secretaria de Movilidad , 2015)
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En Bogota no se adopto este nuevo sub-segmento pues como se analizo, las normas
expedidas después de Uber tienden a mantener el statu quo, por lo cual, se
generaron normas que protegen la industria, incluyen la nueva tecnologia para la
prestacion del servicio y se crea un nuevo segmento denominado Taxis de Lujo, lo
cual no trae mayores beneficios respecto a los prestados por Uber, pues sus cambios
mas notorios es que seran de color negro y los carros tendran que ser de una gama

media.

La compra o arrendamiento de la autorizacion, el denominado “cupo” de los taxis
en Bogota, se convierte en un activo de la empresa que se valoriza por el aumento
del precio de la autorizacién (Scott, 2015), esto es, por mantener congelado el

parque automotor y cabildear normas que los beneficien.

Sin embargo, lo que deberia ocurrir es que las empresas aumenten sus activos y su
valorizacion empresarial derivado de una eficiente prestacion del servicio o por
producir rendimientos a partir de la competencia y reduccion de costos. (Farren,
Koopman, & Mitchell, 2016), lo cual no ocurre. A su vez, al duefio del vehiculo
tampoco le interesa invertir en su automotor pues todos los prestadores son iguales,

y prestar un mejor servicio no aseguraba una mejor remuneracion.

Este segundo mercado no se encuentra regulado y los precios fluctian segin el
comercio, por lo cual fue el mercado mas afectado con el ingreso de la aplicacion
Uber. De hecho, en ciudades como Nueva York donde existen datos y fuentes de
informacién oficiales para realizar los calculos, el precio del medallén o
autorizacion para prestar el servicio pasé de US$1.3 millones en el afio 2014 a
US$250,000 en el 2016 (Business Insider , 2016). En Bogota, no hay datos
registrados oficialmente, pero se estima que el precio del “Cupo” antes de la entrada
de Uber al mercado era alrededor de COP$ 120.000.000, y en la actualidad es
aproximadamente de COP$80.000.000.

Con el ingreso de Uber se evidencio que las Empresas Habilitadas para prestar el

servicio son agentes en el mercado que pueden ser objeto de fuertes regulaciones en
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busca de mejoras o ser eliminados, pues su labor no se refleja en beneficios para el
consumidor y tampoco ejercen controles sobre los taxis a los cuales le arrendaron la
autorizacion, es mas no cumplen con las cargas impuestas por el regulador como la
de obligar a todos los conductores a estar afiliados a la seguridad social y remitir
informacidn a la autoridad competente. Tan solo obtienen ganancias del
arrendamiento de las autorizaciones (2.33% por cada viaje) y aumento del valor de
las empresas por tener activos tan rentables como el cupo. A su vez, se evidencia
que dicho esquema permitié una alta concentracion del mercado, bajos niveles de
calidad y prestacion del servicio y tarifas altas.

En relacién con la estructura de costos, el gran factor que desequilibra la balanza
entre el porcentaje que se le reconoce al conductor o al duefio del vehiculo son las
prestaciones sociales. Estas han sido objeto de polémicas y normas por su falta de
cumplimiento, y las mismas se encuentran reconocidas dentro de la estructura de
costos, equivalen a un 19% del valor total de cada unidad. No obstante, las
prestaciones no son pagadas por ningun de los agentes ni existe control por parte de
la empresas autorizadas ni por parte del Estado.

En cuanto a la comparacion de los porcentajes reconocidos a los intermediarios,
entre Uber y las empresas autorizadas existe una diferencia sustancial pues a la
aplicacion se le entregan 25% por cada viaje y a la empresa autorizada un 2,33%
por cada transportada. Ello evidencia, por un lado que el valor cobrado por Uber es
alto en comparacion, asi cumpla una mejor funcién, y por otro, que el 2,33% no se
encuentra justificado pues estas empresas no solo no cumplen la ley, sino que no
asumen su papel en el mercado que es ser responsables de la prestacion final del
servicio.

Del ingreso de aplicaciones como Uber al mercado se puede deducir
preliminarmente lo siguiente: i) el hecho que Uber haya sido un éxito en Bogota y
tenga una alta rentabilidad significa que el parque automotor era insuficiente para
atender la demanda potencial o que existe una clara sustitucion entre los servicios,
la cual debe ser permitida, y por ende, ii) necesita ser ampliada la oferta teniendo en

cuenta la flexibilidad que ofrece la economia colaborativa. Y iii) Tarifas dindmicas
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que alcanzan hasta 3 0 4 puntos en el multiplicador puede sugerir que se necesita
una oferta flexible que permita suplir la demanda en momentos de alta
disponibilidad sin necesidad de seguir aumentando el parque a través de las
autorizaciones entregadas a las Empresas Habilitadas.

En relacion con las multas impuestas a Uber por parte de la Superintendencia se
Puertos y Transporte, éstas no cumplen con la finalidad de las multas que buscan la
generacion de dos efecto, a saber, i) la disuasion general que es aquella que ocurre
cuando la imposicién de una sancion a un infractor logra que potenciales agentes se
abstengan de cometer violaciones a las normas, y ii) la disuasion especial, que
ocurre cuando el actor de la conducta, al ser sancionado, se abstiene de incurrir
nuevamente en este tipo de practicas. Caso contrario ocurrié con de Uber en
Taiwan, tal y como fue resefiado.

Es necesario tener en cuenta los riesgos que trae consigo la economia colaborativa y
Uber en especifico, tal y como se estudio en el capitulo 9. Como minimo se debe
obligar a las aplicaciones a provea al usuario toda la informacién de forma clara 'y
desde antes de tomar la decision, y no como ocurre en la actualidad que Uber no
entrega la desagregacion de valores por kilémetro, tiempo, tarifa base y otros cargos
como lo hacia antes, o lo que es peor, no se entrega la informacién o se cambia el
valor de la tarifa base, el precio por minuto y kilémetro reduciendo la
predictibilidad y confianza del valor a pagar. Y a su vez, el regulador debe tener
dicha informacién con el fin de conocer en mejor forma el mercado y vigilar la

prestacion del mismo.
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