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DIAGNOSTICO JURIDICO - ECONOMICO PARA EL ESTABLECIMIENTO DE FORMULAS Y
CRITERIOS PARA LA FIJACION DE TARIFAS EN EL SERVICIO CONEXO DE LAS
TERMINALES DE TRANSPORTES.

Elaborado por William A. Valencia R, Asesor Despacho
Ministro, asignado a la Oficina de Regulacion

Econdémica.

Introduccion

El abordar temas referentes a la industria del transporte en Colombia, es cuestiéon que requiere de
suprema paciencia y cuidado, primero, por la atomizacion normativa y consecuencia de ello la
ausencia de integracion tematica que permita determinar con suprema claridad, la vigencia de la
regulacion en un asunto en particular, lugar comun en el que al someter a valoracion, documentos -
borradores iniciales o finales, siempre aparece la mencién de una norma que no se tuvo en cuenta o
que falté de relacionar. En segundo término, la dicotomia y la indiferenciacién entre lo técnico, la
politica gubernamental y la economia, sumado a la alta influencia de grupos de presion, reflejan una
normatividad, formulada de forma independiente y contradictoria, donde prima fuertemente la
solucién a problematicas concretas, que hacen inalcanzable lograr un desarrollo sistémico del sector

transporte. 3 Elaborado por William a. Valencia R.

Bajo éste especto, se avoca el tema de las terminales de transporte terrestre, que no se restringe a
la nocién de los servicios a los operadores por carretera, sino que dentro de un contorno de
universalidad y multi e intramodalidad, se incorporan desarrollos tecnologicos y normativos, cuyas
bondades se propone, en una forma objetiva se inserte en nuestra legislacion, con el criterio esencial
de la proteccién al usuario en concreto, sin lugar a que los beneficios se vuelvan difusos por las

palabras sociedad, comunidad y bien comun, entre otras.

El analisis es un inicial acercamiento, ya que debe ser nutrido y ajustado en muchos de sus
aspectos, se realiza desde la vision juridica y a través del mismo se incorpora el esquema
economico, que se desprende del alcance normativo, concluyendo con una propuesta de

modificacién regulatoria.



Del servicio conexo al transporte.

La conexidad implica una concatenacién de una cosa con otra y en su vision tecnologica, la
existencia de un enlace sistematico, que aplicados al transporte son instalaciones o actividades,
que se utilizan para la prestacion del servicio publico.(articulo 27 de la ley 336 de 1996)

Dentro de la especie de la infraestructura, aplicable en todos los modos, se caracteriza en que ésta

forma parte del sistema de transporte (paragrafo 2 del Articulo 17 de la ley 105 de 1993), y por ello
los servicios que se prestan por su calificacion como servicio publico,I son sujetos a la intervencion

del Estado, la cual en su ejercicio esta sujeta a restricciones Il En este aspecto el campo de accion

del Ministerio de Transporte, se centra en la formulacion y adopcion de politicas, y la regulacién

técnico — econdmica !l

Se tiene ademas que como funcidon delegada del Presidente de la Republica, referida a la
supervision, vigilancia y control ésta le corresponde a la Superintendencia de Puertos y Transporte.

No se debe olvidar, que la reglamentacion que se dicte a nivel nacional, se convierte en un marco
que debe necesariamente ser acogido por las demas autoridades, en quiénes se radica una
facultad residual de ejercicio de competencia, fal como se ha deEf mdcr) risprydencialmen te. e
Ahora bien, la Carta no establecié explicitamente las competencias entre la Nacién y las entidades
territoriales en materia de transporte. En efecto, "no ocurre con el transporte lo que con otros
servicios publicos, respecto de los cuales la Constitucion expresamente sefiala el nivel responsable
de su regulacion y prestacion." No obstante, le son aplicables los mismos criterios de distribucién de
competencias entre los diferentes niveles territoriales en materia de servicios publicos. Ciertamente,
aunque la regulacién general del servicio publico de transporte esté a cargo del legislador, éste no

puede agotar integramente todos aspectos relacionados con el mismo. Por eso, se atribuye la

facultad de regularlo a las entidades territoriales, a través de los gobernadores y las Asambleas
Departamentales, en los departamentos, y de los alcaldes y los Concejos Municipales, en los
municipios. (Sentencia Corte Constitucional, C-1051/01, cuatro (4) de octubre de dos mil uno (2001),
Magistrado Ponente: Dr. JAIME ARAUJO RENTERIA. Destacados son agregadas)



Se considera que la reglamentacion nacional sobre las terminales debe ser amplia, exhaustiva y que
permita disminuir los efectos de posiciones de tipo politico o personales, que distorsionen la
reglamentacién, y en especial en cuanto a las funciones propias de las autoridades locales, en las
cuales deben existir unas directrices generales, que guien las decisiones como la inclusién de areas
destinadas para terminales de transporte en el POT, en cuanto a que condiciones deben reunir los
espacios que pueden destinarse para la habilitacion de terminales, al igual que las zonas aledafias,
ya que actualmente, en las areas donde se habilitan terminales, se desarrollan programas de
vivienda masiva, al igual que cuando se planean y construyen variantes de las carreteras nacionales,
cuyo fin primero es el de solucionar las dificultades y demoras en las vias urbanas, su objetivo es
neutralizado por desarrollos comerciales o de vivienda del tipo masivo, aprobados por las

autoridades municipales.
De la fuente de reglamentacion de las terminales de transporte.

De conformidad con el epigrafe del Decreto 2762 de 2001, la base para la reglamentacién de las
terminales de transporte se fundamenta en el numeral 11 del articulo 189 V de la CP y el paréagrafo

2° del articulo 17 de la Ley 105 de 1993 v,

Se cualifica la terminal de transporte como elemento de la infraestructura, dentro del sistema del
transporte y debe igualmente considerarse como parte de la operacion, en cuanto al servicio que se
5

Elaborado por William a. Valencia R.
presta.

El campo de atribuciones en materia de politica frente a las terminales de transporte, aparece vacio,
ya que no hay estipulaciones al respecto, por lo que ante esta falencia las autoridades locales

ejercen su facultad residual en forma amplia.
Hay que deslindar la politica de las facultades de regulacién, donde basicamente se debe preservar

la permanencia de la normatividad que genera seguridad juridica, a diferencia de las medidas de
gobierno que tienen peculiaridades de variabilidad.

Naturaleza juridica de los terminales.



De conformidad con el articulo 3° del Decreto 2762 de 2001Vl se formula diversidad en la
naturaleza juridica de las terminales, ya que puede ser de caracter estatal, mixta o privada, lo que
conlleva a una serie de diferencias, en cuanto a los controles o supervisiones a que estan sujetos los
actos y la operaciéon de la sociedad, ya que si tiene caracter publico estd supervisada por la
Contraloria, Personeria, Procuraduria y la sujecién a régimen contractual de la ley 80 de 1993,
mientras que las privadas se sujetan a supervisiones mas agiles, y a la liberacion de formalidades en
el campo de la contratacion especialmente. Esas disparidades, sélo tienen razén de ser por la
proveniencia del capital con que se participa, pero no tiene que ver con la prestacion del servicio,
que es el objetivo perseguido, por lo que se considera necesario mantener una igualdad en el
régimen aplicable.

Se sugiere, por tanto que el régimen sea comun y sin que se contravenga politicas del Gobierno, se
busque que la participacion estatal tenga retribucion economica para la Nacion, los departamentos y
municipios y que la participacion en las mismas se refiera estrictamente a control de tutela, sin que la
participacion sea activa en los 6rganos de administracion de la sociedad, ya que las falencias del
Estado se centran en ello, ya que la administracidn se burocratiza, politiza y se vuelve ineficiente, lo
cual se subsana, en nuestro sentir, con el contrato de concesién por una parte y una organizacién
simple donde el Estado perciba ingresos, sin necesidad de acudir siempre a los gravamenes sino a
través de prestacion de servicios de calidad. El ejemplo espafiol es muestra de que ello es posible, y
que el beneficio para la sociedad focalizado en el operador, usuario y tercero.
6 Elaborado por William a. Valencia R.

Se debe contemplar la institucionalizacion de los contratos de concesion como forma de realizacion
de la actividad de las terminales, insertando en la reglamentacion general los parametros base para
su realizacion mediante invitacidn publica, lo que conlleva un beneficio para mayor para los

ciudadanos.

Hay amplitud normativa a efecto de la exigencia de requisitos para obtener la habilitacion, ya que
cualquier persona, sin tener especialidad alguna o experiencia en la operacion, puede solicitar la
constitucion de una terminal de transporte, con sélo allegar unos estudios econémicos y técnicos,
que son obtenidos facilmente, por las debilidades de la normatividad en cuanto a los requerimientos

técnicos — econémicos que los deben soportar.



Los requisitos para la habilitacién, requieren de una revision sustancial, tanto en los requerimientos
técnico — econémicos, como en la especializacién de las personas que administraran la operacion,
asi como la necesidad de incorporacion de tecnologia de punta en diversos servicios esenciales, que
deben ofrecer las terminales de transporte, ya en cuanto al suministro de informacién al Ministerio de
transporte sobre el desarrollo de la operacidn, como a los usuarios sobre los vehiculos automotores

despachados.

La estructura de costos de las terminales de transportes, asi como los ingresos deben estar sujetos
a control por parte del Ministerio de Transporte — Supertransporte, lo que debe reflejarse en tarifas
(tasas de uso) que posibiliten tasas de retorno adecuadas. En éste punto, se observa que no existe
control alguno por parte del Estado, lo que puede estar generando gastos de funcionamiento
desmedidos e innecesarios, ineficiencias en la prestacion del servicio, cuyos costos se trasladan

injustificadamente al usuario.

Por otra parte, debe distinguirse la regulacion administrativa sobre la operacion y la comercial
sujetas al derecho publico y comercial respectivamente. No se puede considerar aislada la actividad
comercial con la de la operacién, y su inter -relacién con la definicién de la tasa de uso, ya que se
puede manejar unidad de caja en cuanto a los ingresos provenientes de la actividad general que se

desarrolla, como reflejo de la unidad de explotacion econdmica.

De IaS Autoridades Competentes. Elaborado por William a. Valencia R.

La estructura de competencia funcional , establecida en el articulo 7° del Decreto 2762 de 2001,
requiere de afinacién en aspectos ya observados, como la competencia de la autoridad municipal o
distrital en la determinacién de los planes y programas contenidos en el Plan de Ordenamiento
Territorial, POT, para lo cual deberan tener en cuenta las caracteristicas generales que defina el

Gobierno Nacional para la incorporacién de areas donde puedan funcionar terminales de transporte.

Se determina igualmente en el articulo 6 del Decreto 2762 de 2001, que “ Las rutas de influencia,

VII oo sujetaran a lo establecido por la autoridad municipal en lo relacionado con el ingreso a los

terminales de transporte, a la definicion del sitio de llegada y despacho o a los terminales de

transferencia cuando se trate de los sistemas de transporte masivo.”, esta facultad carece de




parametros que permitan delimitar el actuar y solo la discrecionalidad es la guia requiriéndose el

establecimiento de mecanismos que indiquen cuando puede establecerse éste régimen exceptivo.

En materia de tasa de uso las rutas de influencia se encuentra que la reglamentacion
establecida, en especial la del articulo 1° de la Resolucion. N° 004222 de 2002, por medio
de la cual se adiciona a la resolucion No. 002222 de febrero 21 de 2002, en la cual se
establecen para algunas rutas de influencia, es difusa las diferentes atribuciones, por lo

siguiente:

a) Tasas de uso para unas rutas de influencia fijadas por el Ministerio de
Transporte, sin que se conozcan los parametros seguidos para la escala

tarifaria, ni los criterios aplicados.;

b) Rutas de influencia que por determinacion discrecional de las autoridades
municipales no entran a la terminal de transporte y por lo tanto no pagan la tasa

deusoy

c) Rutas de influencia que por determinacién discrecional de las autoridades
municipales deben entrar a la terminal de transporte y por lo tanto pagan la tasa
de uso, las cuéles son fijadas por los representantes legales de los terminales
de transporte concertadgmente con log EeprESENANESH 8dRlRS &, los
operadores del servicio (articulo segundo de la resolucion 006398 de 17 de
mayo de 1992).

Se infiere de lo anterior, que la regulacion actual, tiene elementos que permite, con un margen de
discrecionalidad muy alto, discriminaciones y exenciones sin que hayas razones que lo soporten

solidamente.

Esa atomizacion de funciones y de tasas de uso especiales, se agrava en autorizaciones, en nuestro
sentir ilicita, para que los representantes legales de las terminales de transporte conjuntamente con
las empresas de transporte, definan tasas de uso VIII, crea conflictos econémicos y juridicos que es
necesario superar determinando un régimen Unico sobre ingreso a las terminales de transporte y

asuncion de la tasa de uso, proporcional al servicio que se preste.



Debe revisarse tanto la vigencia como las atribuciones otorgadas a ‘los municipios en relacion con
el transporte urbano”, contenidas en el Decreto 80 de 15 de enero de 1987, en especial las relativas
a los recorridos urbanos “que deben cumplir las empresas que prestan servicios intermunicipales de
transporte de pasajeros en cada municipio y en el DISTRITO ESPECIAL DE BOGOTA’”, ya que se
carece de parametros para el ejercicio de tal actividad y se ha hecho uso para eximirlas de la
obligacion de ingreso a las terminales de transporte terrestre, sin criterio alguno, quedando a la

simple discrecion de la autoridad municipal.

La radicacion de competencias en representantes de las terminales de transporte y de empresas de
transporte (p.ej, articulo 2, resolucion 4222/02), para la fijacion de tarifa de uso de la terminal, son
aspectos que distorsionan tanto la estructura jerérquica del transporte que deja al usuario,
totalmente desprotegido y ademas, esa delegacion abierta de potestades tienen serios vicios de

ilicitud.

Por otra parte, la creacion de entidades u organismos constituidos por las empresas prestadoras del
servicio, para que administren y practiquen programas de seguridad, como el de la alcoholimetria
numeral 8 del articulo 13 del Decreto 2762 de 2001, son mecanismos de ‘autocontrol’, que si bien
son aplicados con eficiencia en otros paises, se considera que en el caso colombiano, la débil
estructura empresarial, asi como la ausencia de medidas internas de prevencién de la

accidentalidad, no son garantia de imparcialidad ni transparencia que ampare ésta delegacién de

funciones. 9 Elaborado por William a. Valencia R.

Del concepto de terminal de transporte.

El articulo 5 del Decreto 2762 de 2001 define en forma expresa lo que es una terminal de transporte,

asi::

‘Son consideradas terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera el
conjunto de instalaciones que funcionan como una unidad de servicios permanentes, junto a los
equipos, organos de administracion, servicios a los usuarios, a las empresas de transporte y a su
parque automotor, donde se concentran las empresas autorizadas o habilitadas que cubren rutas

que tienen como origen, destino o transito el respectivo municipio o localidad. “



De la nocion se extraen los siguientes elementos que la componen:

- Son infraestructuras que se usan o disponen para la realizacion de transporte terrestre automotor

de pasajeros por carretera.

- El conjunto de instalaciones funcionan como una unidad de servicios permanentes, que comprende

unos equipos y 6rganos de administracion

Se prestan servicios a:

a) Las empresas de transporte autorizadas o habilitadas
b) Al parque automotor de las empresas

c) Los usuarios

Analizaremos cada uno de estos aspectos, interrelacionando las normatividad y topicos asociados.

De las infraestructuras que se usan o disponen para la realizacion de transporte terrestre

automotor de pasajeros por carretera.

El término infraestructura tiene un desarrollo normativo amplio, de los cuales se destacan:

10 Elaborado por William a. Valencia R.
a) El articulo 1 de la ley 105 de 1993, que la integra como parte del Sistema Nacional de Transporte,
siempre y cuando sean de “las entidades territoriales y demas dependencias de los sectores central

o descentralizado de cualquier orden que tengan funciones relacionadas con esta actividad.”

b) El articulo. 2 de la misma ley, se atribuye al Gobierno Nacional, mediando razones de interés

publico, para "prohibir, condicionar o restringir el uso de la infraestructura del transporte terrestre” .

c) En el mismo Articulo 2, se refiere a la infraestructura como los medios para la prestacion del
servicio publico de transporte, facultando para la escogencia de vehiculos con mayor capacidad “En
caso de conflicto o insuficiencia de la infragstructura del transporte el Estado preferira el servicio

publico colectivo del servicio particular.”



Es claro que el sentido dado normativamente se refiere a una infraestructura fisica, como medio para
la realizacién o prestacidn del servicio respectivo y no en cuanto a los vehiculos empleados para la

movilizacion.

El objeto de las terminales, en cuanto a la realizacion del transporte terrestre, si no se define como
actividad exclusiva a desarrollar por la persona juridica, es una frase hueca que ha dado lugar, a
tener como objetivos participaciones en otras sociedades y explotaciones de construcciones

comerciales, que dejan a un lado la perspectiva del usuario, entendido en su sentido amplio

(empresa, pasajero y terceros) IX

El conjunto de instalaciones funcionan como una unidad de servicios permanentes, que

comprende unos equipos y 6rganos de administracion.

De las caracteristicas de las instalaciones.
Consideremos primero las especificaciones técnicas que exige la normatividad.

El fin del decreto 2761 de 2001 es, entre otros el de “definir las condiciones y requisitos minimos
para la creacion, habilitacién y homologacion de los terminales de transporte terrestre automotor de
pasajeros por carretera’, proposito; que en nueg{ro sentir no se desgpiolla pormatiyaments. ¥ fug no
pasa de ser una simple declaracion vacia, ya que en el mismo cuerpo de la norma en comento, se
exigen justificaciones de tipo técnico (articulo 8°) y al desarrollarse se limita basicamente a
exigencias de tipo operativo y de tipo econémico, ya que en las de tipo técnico se pregona una
correlacion entre el area disponible, sin detalle alguno, y las caracteristicas de las mismas que
‘permita el adecuado acceso y salida del terminal de transporte en forma permanente.” (articulo 9°
ibidem) y que “La proyeccion de la infraestructura deberé garantizar el cubrimiento del crecimiento
de la demanda del servicio, minimo por los proximos 20 afios” (ibidem). Estos son las Unicas
variables que en el aspecto técnico requiere la normatividad se confronten a efecto de habilitar u

homologar.

Bajo los parametros anteriores, no se encuentra una definicion o determinacion de especificaciones

técnicas minimas, salvo lo relativo a personas discapacitadasx y las condiciones de accesibilidad



determinadas esencialmente en el articulo 10 X! del Decreto 1660 de 2003, ni en cuanto a que tipo
de instalaciones conforman esa unidad de explotaciéon econdmica, es decir, exigir la existencia de
una plataforma de embarque / desembarque, sala (s) de espera de pasajeros — conductores, manejo

de equipajes, taquillas, bafios, areas de circulacion.

Este es un error grave y craso de la regulacion sobre terminales, ya que sin definir un tipo minimo de
lo que debe contener una terminal, asi como las caracteristicas técnicas de la misma, dejé un campo
abierto, subjetivo e ilimitado, que permitiera validar mediante contraste si las solicitudes de
habilitacion cumplen o nd las exigencias legales.

En igual sentido, quedé el procedimiento de homologacion, ya que por sustraccidn de materia, al no
existir un modelo minimo de terminal, su equiparacidn no tiene parametro alguno para su valoracion
y equiparacion, ya que la normatividad tan solo exige una expansion de 20 afios y accesibilidad para
personas discapacitadas, que son apenas unas de las caracteristicas, pero no constituyen un

modelo tipo de lo constituye una terminal de transporte.

Por otra parte, y donde se enfatiza lo difuso e indefinido de la regulacién sobre terminales es la
declaracién normativa de las particularidades de las terminales de transporte: “En todo caso las
condiciones técnicas y operativas ofrecidas deberan permitir una explotacion rentable, eficiente,
segura, comoda y accesible a todos los usuarios, contando con mecanismos para el facil
desplazamiento de los discapacitados fisicos.”|4rente a lo cual AodpreguntaititsQue'@ntisnde la
norma por rentable? Eficiente? Comodo? Seguro? Y Accesible?.

Al no definirse que las caracteristicas y elementos que integran o conforman una terminal tipo, asi
como los indices para medir la eficiencia o rentabilidad, el servidor publico, a quién se le ha
encomendado la funcion de habilitacién y mas ain de homologacion, de una terminal de transporte,
queda con un margen de discrecionalidad en extremo amplia, que ronda en el campo de lo

subjetivo.

Esa subjetividad en la decision se refleja en que las habilitaciones u homologaciones, concedidas
hasta la fecha, no se encuentra andlisis ni validacion sobre “La proyeccion de la infraestructura
debera garantizar el cubrimiento del crecimiento de la demanda del servicio, minimo por los

préoximos 20 afios” (ibidem ), lo cual no puede realizarse por la ausencia de parametros, ya que si no



se tiene definido un tipo minimo de infraestructura fisica y las caracteristicas de la misma, se carece
de objeto base para realizar una proyecciéon en cuanto a su crecimiento 0 expansion en el lapso
fijlado legalmente, menos aun cuando no existe una proyeccién a nivel de oferta y demanda que

cubra ese término.

No se duda, en concluir que al existir falencia en la regulacién en cuanto a un modelo minimo o tipo
de terminal de transporte, que contemple condiciones y caracteristicas de las plataformas de
embarque y desembarque, sala de espera, taquillas, bafios, etc., el proceso carece de elementos

para realizar una verificacion o validacion técnica.

Se observa ademas, que el proposito de la reglamentacion no comprende la regulacion de las
actividades comerciales — logisticas y demas servicios (bafio, bodega de equipajes, etc,) que se
desarrollan en las terminales de transporte, ni se establecen controles sobre practicas comerciales

restrictivas, reguladas esencialmente por la ley 155 de 24 de diciembre de 1959 Xl y el decreto 1302

de 1964 X!l en cuanto a acuerdos o convenios entre empresa transportadora y terminal o entre

empresas o terminales.

En cuanto a los medios de accesibilidad y en especial referido para personas con discapacidad, se

regula en el Decreto 1660 de 16 de junio de 2003, las normas técnicas aplicables.

De la norma anterior, es bien discutible la excebtion del ambito dE48/iERIBR" YlitBus &R siHkiso

2 del articulo 2° de la norma citada:

“En cuanto hace a la infraestructura de transporte, la presente normatividad sera aplicable sélo a los
municipios de Categoria Especial y a los de Primera y Segunda Categoria.”

A primera instancia de acuerdo con la norma anterior, se diria que las terminales de transporte,
localizadas en municipios de tercera categoria, no tendrian los medios de accesibilidad, exigidos en
la resolucién 1660/03, excepcién cuya constitucionalidad es cuestionable, por la diferenciacion que

establece, mas aun cuando la categorizaciéon de municipios, determinada en la ley 136 de 1994, en
su articulo 6 XIV | tiene como criterios para su clasificacion dos variables: a) el niimero de habitantes

y (b) los ingresos corrientes, y en la reglamentacion de la prestacién del mismo servicio, se tiene en

cuenta tan slo la primera, y no hay razén que ampare esta diferenciacion.



Sin embargo, la excepcion de requerimientos es falsa, ya que los municipios de segunda categoria
son aquellos “con poblacion comprendida entre cincuenta mil uno (50.001) y cien mil (100.000)
habitantes” y los de tercera categoria “con poblacion comprendida entre treinta mil uno (30.001) y
cincuenta mil (50.000) habitantes”, distritos 0 municipios que no pueden aspirar a tener terminal de
transporte por que el requisito exigido en el del articulo 9° del Decreto 2762/01 requiere de “una
poblacion certificada superior a cien mil habitantes (...)",.condicién que no reunen los de tercera

categoria. Esto refleja aun mas la inconsistencia de la reglamentacion sobre éste servicio conexo.

De las habilitaciones y homologaciones.
Para obtener la habilitacién, se exige la constitucion y existencia de una persona juridica con el
objetivo de prestar el servicio publico - terminal de transporte, no hay fundamento para éste
requisito, que demandaria unos costos innecesarios, en el evento de que no se obtuviera la
autorizacion por parte del Ministerio, por ello se considera que mas que un requisito previo para la
habilitacién, debiera ser un desarrollo necesario de la misma.

En cuanto a la habilitacién existe definicién legal contenida en el articulo 11 de la ley 336/96:

- Las empresas interesadas en prestar el servicio publico de transporte o constituidas para tal fin,

deberan solicitar y obtener Habilitacion para opguar. Elaborado por Wiliam a. Valencia R.

- La Habilitacion, para efectos de esta Ley, es la autorizacion expedida por la autoridad competente

en cada Modo de transporte para la prestacion del servicio publico de transporte.

Asi, la habilitacion otorga a la empresa, ya constituida, la potencialidad para operar.

Referente a la homologacion no hay definicion en la normatividad vigente, se llega a su nocion por
su significacion idiomatica y su aplicacion en la regulacion del transporte:

homologacion.

1. f. Accion y efecto de homologar.

homologar. (De homdlogo).



tr. Equiparar, poner en relacién de igualdad dos cosas. 2. ir. Dicho de un organismo autorizado:
Registrar y confirmar el resultado de una prueba deportiva realizada con arreglo a ciertas normas. 3.
Dicho de una autoridad: Contrastar el cumplimiento de determinadas especificaciones o

caracteristicas de un objeto o de una accién. (DRAE, Real Academia Espafiola.

ARTICULO 31 de la ley 336/96. Los equipos destinados al servicio publico de transporte en
cualquier Modo, deberan cumplir con las condiciones de peso, dimensiones, capacidad, comodidad,
de control grafico o electronico de velocidad maxima, de control a la contaminacion del medio
ambiente, y, otras especificaciones técnicas, de acuerdo con lo que se sefiale en el Reglamento

respectivo, para efectos de la homologacion correspondiente.

Se tiene con lo anterior, que la homologacién aplicada a las terminales de transporte, parte del
presupuesto de un arquetipo de terminal frente a la cual la existente, debe reunir las condiciones del
modelo o paradigma para que pueda obtener la habilitacidén para operar via de la homologacion.

Dentro de los requisitos de la denominada justificacién técnica del articulo 9° del Decreto 2762/01 se
exige que “debe tener una poblacion certificada superior a cien mil habitantes (...)", requerimiento
que entre otras cosas, no tiene fundamento técnico alguno, ya que es un elemento de planeamiento
del que no se puede privar a pequefias poblaciones, donde si bien no hay demanda alta del servicio
intermunicipal nada impide que se organice el transporte urbano, a través de unas instalaciones que

permitan el parqueo centralizado de los vehicylps automotores g, presian, el servigio,publicog asi
como sus despachos. Se considera, por tanto que dicha restriccion debe eliminarse.

Al no existir un modelo o arquetipo la homologacion, se torna en un proceso subjetivo, ya que se
carece de elementos para realizar equiparaciones 0 contrastaciones objetivas, por lo que para el
ejercicio de la funcion, el proceso de validacion debe normatizarse, estableciendo un arquetipo, con
la posibilidad de medir sus requerimientos de expansion de acuerdo con la oferta y demanda y de

actualizacion tecnoldgica, conforme al desarrollo de la técnica y el mercado.
De la categorizacion de instalaciones.
Se considera que para realizar una categorizaciéon de las instalaciones de las terminales de

transportes, primero debe considerarse cual es la necesidad de establecer diferenciaciones y sobre

qué aspectos se encuentra razonable realizarlos.



Luego de lo anterior, hay que definir unos criterios que permitan una cobertura universal, siempre y
cuando se cumplan con unos parametros minimos, que es lo que se ha denominado a lo largo del
documento, como terminal de transporte modelo o prototipo minimo, entendido como el conjunto de
elementos esenciales, sin cuya concurrencia no puede existir una habilitacién u homologacién, como
por ejemplo, no se puede calificar como terminal de transporte, cuando el lugar de despacho o de
descenso de los pasajeros es la via publica, ya que es de su naturaleza el disponer de un area, de
destinacion exclusiva, libre y autdnoma de obstaculos para la realizacién de la actividad de
embarque y desembarque.

La definicion de los elementos base de la nocion, requiere de la incorporacion de variables técnicas
(dimensiones, capacidad, especificaciones) que deben tener proporcionalidad y suficiencia con la
operacion, que va a determinar unos tipos de terminales de transporte y ademas, debe tener la
potencialidad de incorporar los desarrollos tecnoldgicos.

El prototipo de terminal en su vision técnica, debe seleccionar una serie de datos de la operacion
(numero de empresas, tipos de vehiculos, rutas, frecuencias, horarios, itinerarios, nimero de
pasajeros, usuarios — acompafiantes), los cuales deben correlacionarse con las dimensiones,
capacidad, especificaciones de los diferentes espacios, para determinar la potencialidad de

operacion que puede desarrollarse en la terminal o los requerimientos de instalaciones o expansién

de las mismas. 16 Elaborado por Wiliam a. Valencia R.

La tipologia técnica de terminales de transporte, debe contemplar las expansiones minimas en la
estructura fisica, asi como la incorporaciéon de variaciones tecnoldgicas, tanto en los vehiculos

automotores como dispositivos de informacidn y seguridad para los usuarios del servicio.

Dentro de las condiciones de las diferentes areas o espacios de las instalaciones, para la
constitucion del modelo tipo o prototipo, debe ir incorporado un estandar de calidad, comodidad o de
seguridad, entre otros, los cuales serviran de base inicial para la medicion de tipo econémico. para

sefialar la retribucion que por via de tarifa se puede cobrar, la cual incluye la rentabilidad adecuada.

Hay que observar que las definiciones y parametrizaciones que se realicen en el aspecto técnico, y
la tipologia que con base a ella se establezca, permitirdn la construccién de unas categorias de

terminales de transporte, que deberan ser objeto de valoracién econémica ya que de acuerdo con la



actual reglamentacién, paragrafo del articulo 12 del decreto 2762 de 2001,modificado por el articulo

1 del decreto 3628 de 2003, esta forma parte de la denominada “tasa de uso”.

Dentro del proceso anterior, se realizaran diversas ponderaciones que conllevaran a definir y a
caracterizar los elementos que marquen situaciones o condiciones especiales, que conlleven a la
creaciéon de una escala o clasificacion para efectos tarifarios. En este orden, se esbozan algunos
ejemplos: el que los bafios tengan pisos en marmol, o haya una piscina, puede que sean factores
indiferentes en ponderacion de valorarse econdémicamente, por estimarse que son agregados que, Si
bien aportan unos beneficios visuales y de recreacion, no tienen incidencia directa y efectiva en la
prestacion del servicio, ya que con la disponibilidad de unos bafios normales o corrientes y que
indudablemente la piscina es una actividad para disfrute y esparcimiento, el servicio puede

desarrollarse sin ninguna afectacion.

Debe tenerse en cuenta, dentro del proceso de construccion de la categorizacion, las
denominaciones de terminal de transito y terminal de transferencia a que se refiere el articulo 6 del
decreto 2762 de 2001.

De las instalaciones como unidad de servicios permanentes.

El enunciado de las instalaciones de las terminales de transportes como unidad de servicios

permanentes, no tiene un desarrollo normativojque permita delipifas, gl jsancaids ke cansapto,
por lo que debemos construir los pardmetros caracterizantes.

Al considerarse que las instalaciones constituyen una unidad, en su significacién idiomatica, nos
indica que las instalaciones deben tener unas caracteristicas de “ Propiedad de todo ser, en virtud de
la cual no puede dividirse sin que su esencia se destruya o altere.” (Diccionario de la Lengua
Espafiola, Vigésima segunda edicion), y encontramos que al carecerse de un modelo tipo de
terminal que nos sefalaria cuéles son elementos esenciales o que lo caracterizan, nos falta el

referente para determinar qué es lo que no puede subdividirse.

La falencia a nivel normativo de exigencia de la preservacion de la unidad de explotacion, ha
permitido, que los habilitados u homologados, establezcan dicotomias entre el &rea destinada para
la operacion y las destinadas para fines comerciales, ya que se trata en unos casos, de bienes

explotados por personas juridicas diferentes o asociaciones de copropietarios; igualmente, no hay



separacién nitida de los dos servicios y las areas se traslapan o superponen, presentandose

conflictos que inciden en la calidad del servicio que se presta al usuario.

En las areas destinadas para la operacion, se presentan situaciones como venta de espacios
destinados para taquillas, que dificultan el uso por parte de las demas empresas transportadoras, ya
por insuficiencia de espacios o posibilidades de expansiéon y que generan favorecimientos o

privilegios a determinadas empresas u operadores, que pueden afectar la libre y leal competencia..

La existencia de unidades de explotacion economica diferentes, donde no hay unidad de proposito,
por existir intereses diferentes ya que los equipos y érganos de administracion corresponden a

diferentes personas juridicas o naturales, rompe con la nocion juridica de empresa, estatuida en

diferentes campos del derecho XV xvi que se considera que debe estatuirse en la reglamentacién de

las terminales de transporte.

Se considera asi, que la atomizacion y radicacion en personas juridicas diferentes de la constituida
y habilitada para el desarrollo de la actividad de operacién de una terminal de transporte, rompe el
principio de unidad consagrado en la norma en comento, y a su vez, hace dificil la obtencién del
principio de “explotacion rentable” (articulo 9 Decreto) ya que no permite que los recursos
provenientes de la operacion, en forma complementaria se manejen en una sola bolsa, es decir, por

la empresa habilitada para desarrollar la actividad que corresponde a la terminal de transporte.

18 Elaborado por William a. Valencia R.

Servicios a los usuarios.

Las terminales los usuarios deben contar con sistemas de informacion y de atencion y solucion a sus
reclamaciones o quejas, debiendo existir en cada una de ellas un area y personal capacitado para
que permita canalizarlas y resolverlas. Asi como sobre los vehiculos despachados, hora aproximada

y de arribo, y circunstancias especiales en la prestacion del servicio.

Los servicios a los usuarios tienen una representacion concreta en disposiciones de areas de
embarque y desembarque, salas de espera, guarda equipajes, carritos para el transporte de los

equipajes, entre otros, y las condiciones de calidad y seguridad que se presten.



A diferencia del modo de transporte aéreo en el que se desarrollé un estatuto del usuario, en el
transporte terrestre se carece de una reglamentacion necesaria al respecto, sumado a lo anterior,

deben crearse mecanismos de participacion ciudadana, conforme se dispone en la ley 105 articulo

3 numeral 4 XVII

De los servicios a las empresas de transporte autorizadas o habilitadas.

De conformidad con el articulo 6 del decreto 2762 de 2001, es obligatorio para las empresas de
transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera habilitadas el hacer uso de la terminal de

transporte si ésta existe en los municipios de origen o destino que cubren.

Para el cumplimiento de la obligacién de hacer uso de la terminal por parte de la empresa prestadora
del servicio de transporte, se faculta al administrador de la terminal, para que conjuntamente con
otras autoridades, establezcan los medios para el control y cumplimiento de ésta obligacion. En la
practica se han disefiado puestos y medidas de control (casetas y sellos) que permiten establecer la
obtencién del conduce y que no se utilicen espacios de despacho diferentes.( articulo 6 del decreto
2762 de 2001)

Sin embargo, ésta no es una obligacion de caracter general, ya que en principio, se aplica al servicio

basico, definido en el articulo. 8 del decreto 17Qqde 2001, pudiendg,extenderse,a fros seryicios, ya
por disposicion del Ministerio de Transporte. en el acto administrativo que concede la habilitaciéon o

por sujecion dispuesta por la autoridad municipal, respecto de la operacion de rutas de influencia
XVl sistemas masivos o por disposicion legal como la contenida en el articulo 1° de la
Resolucion. N° 004222 de 2002, por medio de la cual se adiciona a la resolucion No. 002222 de

febrero 21 de 2002, en la cual se establecen montos de tasa de uso para vehiculos que cubren

algunas “areas” de influencia.

Esa atomizacién de funciones y de tasas de uso especiales, se agrava en autorizaciones, cuya

licitud debe ser valorada juridicamente, para que los representantes legales de las terminales de

transporte conjuntamente con las empresas de transporte, definan tasas de uso XIX que rompe con

la uniformidad de los parametros para su definicion, ya que no se establece lineamiento alguno para



el ejercicio de ésta facultad, que es necesario superar determinando un régimen unico sobre ingreso

a las terminales de transporte y asuncion de la tasa de uso, proporcional al servicio que se preste.
En este orden, el universo de vehiculos puede variar de una terminal a otra, por decisiones de la

autoridad nacional o municipal, ya que el Unico elemento constante es el de la exigencia para los

operadores que prestan el servicio basico.

Nos preguntamos :;Cuéles son los servicios que se prestan a las empresas transportadoras

conforme a la normatividad sobre terminales?

La respuesta se encuentra en el articulo 11 del decreto 2762 de 2001 que define la tasa de uso a
favor de las terminales de transporte por “el uso de las areas operativas”, que se complementa con
el articulo 13 ibidem, al asignar como obligacion de la terminal de transporte la de: “Definir de
conformidad con la necesidad del servicio y la disponibilidad fisica la distribucion y asignacion de sus

areas operativas.”.

Entonces, el derecho de uso comprende la facultad temporal de disponibilidad, ocupacion y de

utilizacién de un bien, que se expresa entre otros, en los siguientes:

-La potencialidad de ingreso y salida desde el terminal de los vehiculos vinculados con la empresa

transportadora. 20 Elaborado por Wiliam a. Valencia R.

- El disponer y utilizar las areas de embarque y desembarque de pasajeros.

- El disponer y utilizar las éreas de taquillas para venta de tiquetes o de atencion al usuario.

- El disponer y utilizar los sistemas de informacion del terminal de transporte.

- El que se practiquen los servicios de aptitud medica e los conductores de su Empresa y

- En general el acceso y utilizacion de los servicios y areas del terminal.



Se caracteriza ese goce en que es temporal, ya que la retribucidn por el uso incorpora un lapso: “La
utilizacion de las areas operacionales por un tiempo mayor a lo establecido en el correspondiente

manual operativo® (articulo 16, numeral 1, decreto 2762/01)

No se encuentra en el cuerpo del decreto una definiciéon y caracterizacién de una terminal de

transito.

La reglamentacion de las terminales debe ser contener un marco general aplicable en su integridad

a todo tipo de terminal, salvo las condiciones especificas de cada una de las clases.

En la operacion debe considerarse tratamientos especiales para el retorno e intercambio de los

pasajeros.

1.1.1 De los servicios al parque automotor de las empresas.

En cuanto a los vehiculos vinculados a las empresas prestadoras del servicio publico, los servicios
son correlativos a las de las empresas operadoras, en el sentido de uso de unas areas que permitan,
entre otras, el embarque o desembarque de pasajeros y por tanto del despacho o ingreso de los
vehiculos al terminal, asi como su permanencia durante el lapo maximo definido para el desarrollo
de la actividad a través de éste medio.
21 Elaborado por William a. Valencia R.

No hay actividad que se exija al terminal frente a los vehiculos, en cuanto a determinacion de
condiciones o estado y la aptitud para ser empleado como medio idéneo de transporte. En este
sentido el vehiculo puede encontrarse en estado de desaseo o con las llantas desgastadas y no hay
verificacidn o constatacion de ello por parte de las autoridades del terminal, ya que la
reglamentacién, no exige nada al respecto, salvo lo dispuesto en la resolucién N°004110 de 2004
del MT, en la que se establecen medidas especiales de prevencion de accidentalidad y que en su
articulo 1° paragrafo segundo impone una obligacién a las terminales de transporte: “A partir de la
fecha prevista en éste articulo las terminales de transporte permitiran unicamente el despacho
unicamente de los vehiculos que porte los dispositivos de que trata el presente articulo”, carga frente
a la cual la Corporacién Nacional de Terminales de Transporte, Conalter, presenta observaciones
tanto sobre la carga obligacional en el sentido en que “las terminales de transporte no son las

encargadas de realizar los despachos a las empresas de transporte terrestre” (Memorias Primer



Congreso Técnico Juridico de Terminales de Transporte, CONALTER, Bogota, febrero 9 y 10 de
2005, pag. 3), ya que esa facultad esta radicada en las empresas habilitadas y ademas porque “El
recurso humano de las terminales de transporte no es idoneo para permitir el desapacho o no de los

vehiculos que porten los dispositivos luminosos y sonoros” (Ibidem, en adelante Memorias Conalter,

pag. 3).

La anterior postura, refleja que es necesario deslindar el alcance de las obligaciones de la terminal
de transporte, en cuanto a los servicios que debe prestar y que se entienden comprendidos dentro
de la tarifa por el uso de las instalaciones, y el grado de responsabilidad civil que ello implique, ya
que como en el evento anterior se presentan observaciones al respecto: “Una vez realizada la
revision de los dispositivos luminosos y sonoros, por parte de la Terminal de Transportes, Si
eventualmente hubiese un accidente de transito, la responsabilidad civil seria compartida entre
terminales de transporte y empresas de transporte” (Memorias Conalter, pag. 3), que trasciende a
las rutas de influencia y las internacionales en zona de frontera, donde no hay control por parte de
las terminales de transporte.

En materia de documentacion se exige que la empresa a la cual esta vinculado necesariamente, el
vehiculo a despachar, se exige que ésta éste habilitada, en la ruta autorizada o registrada ante el

Ministerio de Transporte.

Se considera que hay un vacio grande en éste ggpecto, donde Unicamente s& sansidera daclase de
vehiculo a despachar’( articulo 12, decreto 2762/01), como elemento para la definicion de la

denominada tasa de uso y efectivamente se carece de control sobre el vehiculo a despachar.

1.1.2 De los servicios a los conductores.

En cuanto a la atencién al conductor del vehiculo automotor la reglamentacién actual no prevee la
necesidad de disponer de sala especial para los conductores o comodidades previas al desarrollo

de la actividad.

Al conductor del vehiculo préximo a ser despachado se le practica un examen médico general de
aptitud fisica y la prueba de alcoholimetria (articulo 13 numeral 8, decreto 2762/01), para lo cual

deben destinarse areas especiales. Se trata de una obligacion para el conductor y a su vez en



beneficio del mismo ya que le permite conocer su estado y la aptitud para el desarrollo de la

actividad.

En el articulo 15 del dec 2762/01 se establece una obligacion para las empresas operadoras en el
sentido de: “Dar precisas instrucciones a los conductores, para detener sus vehiculos en los puntos
de control periférico de los terminales y permitir a las autoridades de transporte y transito la revision
del recibo de pago de las tasas de uso”, que se convierte a su vez en obligacién de hacer para el

conductor y la empresa.

No hay referencia distinta en la regulacion sobre terminales que permita establecer los derechos del
conductor en el terminal de transporte y los servicios que debe recibir durante la permanencia en la
misma, por lo que debe desarrollarse normativamente, siguiendo los principios de comodidad, de
equidad, oportunidad, calidad y seguridad, que guian en especifico la regulacién sobre terminales,

en aspectos como:

a) Informes - novedades sobre la operacién

b) Traslados dentro del terminal, luego de practica del examen fisico y pruebas de alcoholemia

y narcéticos.

c¢) Controles sobre jornadas de trabajo — dggcansos. Elaborado por Wiliam a. Valencia R.

De los servicios a vehiculos automotores que cubren rutas que tienen como origen, destino o

transito el respectivo municipio o localidad.

Es importante tener en cuenta que el concepto de terminal se circunscribe a la de pasajeros por
carretera, que es una especie del concepto genérico de terminal de transporte terrestre, ya que en
cuanto a lo transportado puede referirse a carga y en cuanto a los espacios de cobertura, puede

comprender la utilizacién para recorridos de tipo urbano.

Debe tenerse presente que la nocién de terminal a nivel legal es restringida y limitada, ya que se
refiere a movilizaciones entre ciudades para sélo pasajeros y deja a un lado las de carga y que estas

instalaciones se empleen para recorridos dentro de una misma ciudad.



A nivel urbano se encuentran desarrollos en Bogota, como el de “Tuyo Engativa” que centraliza las
rutas asignadas a la Sociedad Transportadora de los Andes “Sotrandes”’, con manejo de
intercambiadores, lo que demuestra que la regulacién sobre terminales es insuficiente, y que debe
extenderse a éstos desarrollos, a efectos de promocionar su establecimiento tanto en otros puntos

de la ciudad como en otras ciudades.

Si observamos el caso espariol, encontramos que el concepto es mas amplio, en varios aspectos
primero, en que hay varias terminales en la Comunidad de Madrid, por ejemplo, y que el uso es para

transporte urbano e intermunicipal y ademas, inter e intra modal:
Estaciones de la Comunidad de Madrid:

a) Estacion Sur: Méndez Alvaro, (atencion desde las 6.30 am. a las 24.00) (OBSERVESE EL
HORARIO DE ATENCION AL PUBLICO Y CLIENTE) Buses: Esta terminal de autobuses es la méas
importante de Madrid en lo que respecta a los viajes por carretera de larga-media
distancia.(NOTESE EL AGREGADO A LA TERMINOLOGIA  SOBRE DISTANCIA DEL
RECORRIDO, QUE PARA NUESTRA LEGISLACION ES SOLO CARRETERA) Desde ella salen los
autobuses que van a gran parte de las diferentes poblaciones de la geografia espafiola. Sin
embargo, existen otras terminales que son importantes para determinados destinos. (HAY VARIAS
TERMINALES NO UNA UNICA'Y SON DIFERENTES LOS DESTIN@S o por wiliam a. Valencia R.

b) Continental Auto. Intercambiador (ESTA FIGURA NO EXISTE EN TRANSPORTE
POR CARRERTERA EN NUESTRA LEGISLACION)_ Para trayectos entre Madrid y
entre otras, las siguientes ciudades: San Sebastian, Bilbao, Irin, Vitoria, Burgos,
Santander, Soria, Logrofio y Pamplona.

c) La SepulvedanalLarrea. Estacion de Méndez Alvaro.(linea circular 6). Buses: 113-141-8.
Realizan trayectos a Segovia, Avila, Talavera de la Reina y Jaén. Dentro de la Comunidad de
Madrid, viajan a Guadarrama, Cercedilla y Villalba. (ES IMPORTANTE TENER EN CUENTA ESA
POSIBILIDAD DE SER UN SERVICIO DE TIPO MIXTO, CARRETERO Y URBANO) Dependiendo

del destino, los autobuses salen de diferentes terminales. Su terminal principal es la del Paseo de la



Florida, pero ya la mayoria de sus autobuses salen de la Estacion Sur, otros del intercambiador de

Moncloa y otros desde la calle Palos de la Frontera.

d) Estacion de Conde de Casal Auto Res. Viajan diariamente a multiples destinos y
todos sus autocares salen de la misma terminal. Sus destinos son: En Levante:
Tarancon, Cuenca, Valencia, Cullera, Gandia, Tabernes, Castellon, Benicasim,
Peniscola, Oropesa y Vinaroz.En Castilla Leén: Arévalo, Pefaranda, Salamanca,
Medina del Campo, Tordesillas, Toro, Benavente y Zamora. En Extremadura:
Navalmoral, Trujillo, Céaceres, Mérida, Badajoz, Montanchez, Plasencia y Coria.
Reservas telefonicas: 902 02 09 99

f) Autémnibus interurbanos, S.A. Van a Ciudad Real. De aqui también salen los
autobuses de la empresa Almeraya, S.A. que van a Almeria. (ES IMPORTANTE TENER
EN CUENTA ESA POSIBILIDAD DE SER UN SERVICIO DE TIPO MIXTO,
CARRETERO Y URBANO)

g) Alsa Metro: Méndez Alvaro Cercanias: Méndez Alvaro (lineas C-5, C-7b, C-10)Autobuses a Leén,
Gijon y otras zonas de el Norte de Espafia.

h) Enatcar Metro: Méndez Alvaro Cercanias: Méndez Alvaro (lineas C-5, C-7b, C- 10)Autobuses a
Barcelona, Zaragoza, Albacete, Murcia, Alicante y pueblos de la costa mediterranea.

25 Elaborado por William a. Valencia R.

g) Galiano Autobuses a Toledo.

Se revela asi la insuficiencia y restriccion de concepto de terminal de transporte de nuestra
legislacion, ya que se ocupa tan solo del de carretera cuando hay modalidades distintas, ya en el
bien movilizado (pasajeros y carga), como en el lugar de destino del servicio (urbano, municipal,
departamental e internacional,) y no se extienda servicios como el intercambiador, el servicio mixto e

integrado entre modos de transporte, entre otros.

Es preciso observar que el desarrollo del transporte masivo, que esta operando sin parametros
generales, sino con regulaciones municipales que basicamente son estipulaciones de los contratos
de concesidn, esta en una y otra forma estableciendo una serie de “terminales de transporte”, donde

llegan y salen los prestadores de servicios de transporte de areas circunvecinas a los portales.



Igualmente, se debe definir sobre la obligatoriedad sobre el ingreso a las terminales cuando se cubre
el perimetro de influencia municipal, a través de las denominadas rutas de influencia, asi como las

agregadas como areas de influencia, conceptos que requieren de suprema afinacion técnica.

Se considera que la regulacion sobre terminales de transportes debe ocuparse de este aspecto, a fin
de regularizar en un todo el transporte terrestre de pasajeros. y evitar situaciones de desarrollos

anormales o independientes.

El sistema de transporte masivo ha incorporado, en buena forma esas rutas de influencia, sin ningun
tipo de reglamentacion a nivel general, de los denominados ‘portales’, ya que se guian basicamente
por las pautas del contrato de concesion. Los desarrollos de los portales adolecen de la falta de un
disefio - modelo que permita desplazamientos y circulaciones aptas para los diferentes usuarios, y
que exige especial atencion por parte del MT, en aras del fin sistémico formulado en el articulo 1 XX,
por la de prioridad de uso como medio de transporte XX!'y frente al cual debe procurarse la exigencia
de promocion de la competencia XXl aspectos que se formulan en la ley 336 de 1996.

La posicion monopdlica de las empresas concesionarias del servicio de transporte masivo, hace
pensar la necesidad que las terminales en los portales, deben ser manejadas por entes diferentes,

que pueden ser las mismas terminales de transporte o entes similares.

La determinacion por via administrativa, como ygerminal de origea48rtigHIRo1 wiRkes 0398 &, 2002
para efecto de determinacién del ‘monto de la tasa de uso’, es una cualificaciéon que debe delimitarse
y razonarse, a efecto de soportar ‘homologaciones, como la contenida en el articulo 1° en su
paragrafo 2° de la resolucion citada (“Los terminales de Tulta y Florencia se consideraran de origen
para efectos del cobro de la tasa de uso de aquellos despachos que cubran rutas que no tengan
terminal en origen.), que crea discriminaciones y distorsiones como la observada por Conalter: “En el
caso del Terminal de Tulua y Florencia, son los unicos que se consideran de origen para los
despachos, en virtud de esa disposicion legal, la Terminal de transportes de Chiquinquira, tiene
serias dificultades de caracter operativo y financiero, ya que el servicio corriente, no esta ingresando
a la Terminal bajo el argumento que solo las terminales de Tulta y Florencia, son consideradas en

origen.”.



1.1.3 De los sistemas de informacién y los suministros a cargo del terminal de transporte

Dentro del catalogo obligacional asignada al terminal de transporte, articulo 13 numeral 9 del
Decreto 2762/01 se encuentra la de: “(...)suministrar al Ministerio de Transporte de manera oportuna
la informacion relacionada con la operacion del transporte de pasajeros de acuerdo con los formatos,

plazos y medios que para este fin establezca el Ministerio” .

Este deber es de suma importancia, ante la falencia del sistema de estadisticas solidas y firmes
sobre la prestacidn del servicio, y plantea la incorporacion de tecnologia en las taquillas, que permita
el manejo en linea de la informaciéon que debe registrarse por la persona(s) designada por la

empresa transportadora correspondiente.

Se considera que debe desarrollarse por parte del Ministerio de Transporte un esquema a aplicar
para el registro, diligenciamiento y suministro de la informacién y que debe contemplar las
actividades realizadas que en ejercicio de sus “funciones a las autoridades de transporte y transito
respecto del control de la operacion en general de la actividad transportadora” (articulo 13 num.6,
decreto 2762/01), sumado a los “elementos de registro e informacion que deben suministrar ... las
empresas prestadoras del servicio publico de transporte y conexos, para fundamentar la regulacion
que Se expida” (articulo 7.9 decreto2053/03), buscando la obtencion de un sistema integrado de
informacion.
27 Elaborado por William a. Valencia R.

En cuanto a medidas de prevencion de accidentalidad, se impone en la resolucion N°. 004110 de
2004, en su articulo 4 y paragrafo 1° se impone conjuntamente a las terminales de transporte como
a las empresas prestadoras del servicio la fijacion de “una cartelera informativa para los usuarios
que indique las estadisticas de accidentalidad de cada una de las empresas que tengan origen o
destino en la terminal”’, este tipo de medidas, muestra la necesidad de redefinir sustancialmente las
cargas obligacionales de las terminales de transporte y a su vez, debe estar acompafiada de
estudios sobre descontaminacion visual, y posibles comportamientos que atenten contra la leal
competencia, frente a la cual se requiere dotar a la Supertransporte de facultades de control y para

sancionar éstas conductas.

De Ila tasa de uso



Del soporte base de la atribucion administrativa.

Respecto de la fuente constitucional, para dictar la reglamentacion sobre las terminales de

transporte, en el epigrafe del decreto 2762 se apoya en el articulo 189 numeral 11 de la CP *XIIl
que se ocupa de la potestad genérica de reglamentacion de la ley del Presidente de la Republica,
mediante la expedicion de los actos administrativos que posibiliten la ejecucion de las leyes, por
tanto no se trata de una facultad especial para el sistema de transporte sino que es una potestad

genérica del Presidente de la Republica

En cuanto a las demas fuentes, en que se apoya el acto administrativo son de tipo legal: el paragrafo
2° del articulo 17 de la Ley 105 de 1993 y el articulo 28 de la Ley 336 de 1996, los cuéles entramos a

analizar.

El articulo 17 Ley 105 de 1993. Se intitula como: “INTEGRACION DE LA INFRAESTRUCTURA
DISTRITAL Y MUNICIPAL DE TRANSPORTE.", y luego de sefialar que hace parte de ella las
terminales de transporte terrestre, en su paragrafo 2, se determina que: “La politica sobre terminales
de transporte terrestre en cuanto a su regulacion, tarifas y control operativo, seré ejercido por el
Ministerio de Transporte.” Se observa que la funcidn asignada por la ley se refiere al establecimiento
de la politica, no a la fijacion de tasa alguna, aunque mas adelante se observara sobre la impropia
utilizacion del término politica, en el que se subsume la fijacion de tarifas.
28 Elaborado por William a. Valencia R.

Aunque pudiera considerarse sutil el establecimiento de una politica en materia tarifaria, es diferente
la facultad para definir su monto, para ello podemos tomar como ejemplo la ley 1 de 1991 que en su
articulo 20 referente a la libertad tarifaria faculta al Gobierno Nacional, para en que determinadas
condiciones del mercado portuario, determine en el Plan de Expansion Portuaria la autorizacion a las
Sociedades Portuarias “que operan en puertos de servicio publico a fijar libremente sus tarifas’,
donde la potestad radicada en el Gobierno es Unicamente para determinar si hay libertad o no, por lo

que de esta norma no se desprende facultad alguna para determinar el monto de la tarifa de uso.

De lo anterior, se encuentra que al Ministerio de Transporte en la norma en comento, se le atribuy6
facultad para determinar el tipo de régimen tarifario (libre, controlado o regulado) aplicable a las
terminales de transportes, aunque si se trata de regulado hay implicito una facultad para fijar el



precio por parte del Estado, ya que no se puede regular y controlar un precio sin establecer los

parametros para su definicion.

Por otra parte, el Articulo 28 de la Ley 336 de 1996 dispone que: “El control y vigilancia que ejerce el
Ministerio de Transporte sobre los servicios a que se refiere el articulo anterior, se entiende
unicamente respecto de la operacion, en general, de la actividad transportadora’, se trata de
funciones de supervision asignadas al Ministerio, circunscritas a la operacién de la actividad
transportadora, que en nada tiene que ver con la fijacion de tarifas, por tanto esta norma tampoco
otorga facultad para fijar las tasa o tarifas de las terminales de transporte.

Se concluye de lo anteriormente expuesto que las referencias normativas del epigrafe del decreto
2762 de 2001, ninguna se ocupa de la potestad del Ministerio de Transporte para fijar tasas de uso
para las terminales de transporte, quedando hasta el momento un limbo juridico al respecto, el cual
debemos abordar acudiendo a otras normas, diferentes a las sefialadas en el epigrafe del decreto

base de la regulacion de las terminales de transporte.

Ante la ausencia de norma de apoyo para su fijacion, miremos si dentro del concepto juridico de la

tasa de uso podemos encontrar la razén legal de su imposicién o fijacién.

En el mundo de los gravdmenes se encuentran los impuestos que “se cobran indiscriminadamente a
todo ciudadano y no a un grupo social, profesioggl o economico dgteBINAAQN- whitHGUESE-tiene en
cuenta la capacidad de pago del contribuyente ello no se hace para reqular la oferta y la demanda
de los servicios ofrecidos con los ingresos tributarios, sino para graduar el aporte social de cada
ciudadano de acuerdo a su disponibilidad” (Corte Constitucional S-040 de 1993, MP Ciro Angarita
Bardn), en el caso de la carga, que se impone exclusivamente a los vehiculos automotores que usan
el terminal de transporte, falta esa universalidad que caracteriza al impuesto, (articulo 338 inciso 1°
CP), por lo que de plano se desestima corresponda a esa especie de los impuestos.

Por la denominacion como “tasa de uso” que se adopta en el decreto 2762 de 2001, nos
encontramos que parece encuadrarse dentro del presupuesto del inciso 2 del articulo 338 de la CP
que comprende las “tasas y contribuciones”, respecto de las cuéles sus tarifas pueden ser fijadas por
las autoridades administrativas, siempre y cuando se haya definido legalmente el método y sistema.

El concepto de contribucion, en su sentido genérico, comprende lo siguiente:



a) Una “Expresion que comprende todas las cargas fiscales al patrimonio particular,
sustentadas en la potestad tributaria del Estado (...)” (C-545/94, MP Fabio Moron Diaz)

b) “Se utiliza la expresion contribucion como genérica y comprensiva de los conceptos
especiales de tributo, tasa, impuesto, gravamen u otras similares, recogiendo una tradicion
legislativa (...)’(C-545/94, MP Fabio Morén Diaz)

c) “es una especie de tributo, y por tanto, una erogacion de caracter obligatorio por cuanto
emana del poder de imposicion del Estado, a cargo de un grupo o sector determinado de

personas, que tiene una destinacion especifica a la obra publica, funcion publica o servicio

que le sirve de causa y cuyos beneficiarios son los mismos contribuyentes” (Consejo de
Estado ,Seccion Cuarta, 31 de enero de 1997, Exp 7300, CP Delio Gémez Leyva. Sin

subrayas texto original)

En los términos anteriores, la contribucion es un tributo con destinacion especifica y la distincion con
la tasa se centra en que aquellas “no generan una contraprestacion directa y equivalente por parte
del Estado. Este no otorga un bien ni un servicio que corresponda al pago efectuado” (Corte
Constitucional S-040 de 1993, MP Ciro Angarita Baron), a diferencia de la tasa que es retributiva de
los costos en que se incurre por la prestacion de un servicio publico: “es el tributo cuya obligacion

tiene como hecho generador la prestacion efecifya y potencial dexip SERAGIR Ahliso dndividualizado
en el contribuyente. Su producto no debe tener un destino ajeno al servicio que contribuye al

presupuesto de la obligacion” (C-545/94, MP Fabio Moron Diaz)

Se encuentra que la retribucion por el uso de unas instalaciones del terminal de transporte, no se
encuadra en la nocion de contribucion ni de tasa, ya que si bien hay correlacion entre un servicio
prestado y la suma a pagar por el mismo, se encuentra que la tasa de uso de las terminales, ademas
de retribuir los costos, “deberan permitir una explotacion rentable” (articulo 9, decreto 2762/01),

factor que hace desestimar que estemos en presencia de una tasa.

Al no ser la retribucion por uso de areas del terminal ningun tipo de tributo (impuesto, contribucion o
tasa) y en especial tasa, se hizo necesaria la busqueda de fuente normativa para el establecimiento
de la “tasa de uso”, y se encontrd en un concepto de la SIC, respecto de consulta sobre el precio

por el servicio de bafio en un terminal de transporte, la cita del decreto ley 149 de 1976, por medio



de la cual se suprime la Superintendencia Nacional de Produccién y Precios, y se redistribuyen sus
funciones y se revisa la organizacion administrativa de la Superintendencia de Industria y Comercio,

que en sus articulos 2 y 3 se determin6 un traslado de atribuciones, asi:

“El establecimiento de la politica de precios, su aplicacion, asi como la fijacién, por medio de

resolucion, de los precios de los bienes y servicios sometidos a control, corresponde a las

Siguientes entidades:

(...) ) Al Ministerio de Obras Publicas, las tarifas del transporte terrestre.

Articulo 3 Para el cumplimiento del articulo anterior, las mencionadas entidades tendran las

siguientes funciones en cada uno de los sectores de su competencia:

-Establecer y aplicar la politica de precios
-Determinar los bienes y servicios cuyos precios deban someterse a control de acuerdo con las
disposiciones vigentes sobre la materia.

-Fijar los precios de los bienes y servicios y servicios bajo control

Articulo 5. Las entidades a que se refiere el Articulo 2°, podran delegar total o parcialmente, la

facultad de fijar precios para el mercado local y las tarifas de admision para los espectaculos

publicos, en comités municipales de preciosgslos que estaraniptegrados, Rak8loAleRldgicyk las
personas que sefiale quién hace la delegacion.

Se encuentra que la facultad que ha tenido la entidad, hoy Ministerio de Transporte es referida a la
fijacion de precios sobre bienes o servicios sometidos a su control, esta potestad, que como hemos
visto anteriormente no se trata de una tasa, no se trata de una retribucién equivalente al servicio, en

especial por el agregado de un rentabilidad por el servicio prestado.

La potencialidad que tiene la autoridad administrativa para controlar los precios de los servicios

publicos o actividades privadas tiene raiz en el articulo 334 de la CP XXV que habilita la
intervencion del Estado, siempre y cuando medie ley, en “los servicios publicos y privados”y es clara
la competencia en cuanto a la fijacion de los precios y politica que determiné el decreto ley 149 de
1976.



En desarrollo de esa facultad, se expide la resolucion 10440 de 1988 (Octubre 27), por medio de la
cual “se fijan las tarifas de los Terminales de Transporte Terrestre de Pasajeros y se derogan una
resoluciones”, y en su inciso 3° de la parte motiva se determina el alcance de la potestad otorgada
por el decreto ley 149 de 1976: “faculta a este Ministerio para determinar en el sector de obras
publicas, los bienes y servicios que deben ser sometidos a control asi como para fijar las

tarifas respectivas”

En su articulo 1, la mencionada norma, establece las tarifas y establece una serie de parametros
para definicion del valor a favor de las terminales de transporte y en su articulo 6, se establece una
tarifa que las empresas de transporte cobran a los usuarios “por el uso de las terminales de
transporte”

Es decir, la facultad del Ministerio comprendia la politica de precios y la fijacién de las tarifas de los
servicios bajo su control y en Decreto 2171 de 30 de diciembre de 1992, dictado con base en las
atribuciones conferidas por el articulo transitorio 20 de la Constitucién Politica, se reestructura el
Ministerio de Obras Publicas y Transporte como Ministerio de Transporte y referente a las terminales
de transporte y las tasas de uso, se presenta un giro de las facultades del Ministerio de Transporte al
sefialarse en su articulo 6 numeral 6, como funciones generales la de: “Fijar la politica del Gobierno
Nacional en _materia_de tarifas del transporte nacional e internacional en todos los modos, sin

perjuicio de lo previsto en convenios o acuerdgs de caracter inteagionalueiRs-corRlsnentaria
con la asignada a la Direccion General de Transporte Fluvial (numeral 9 del articulo 28 ibidem)

XXV Subdireccion de Trafico Fluvial. (numeral 6 del articulo 29 ibidem) XXVI: Direccion General

de Transporte y Transito ((numeral 5 del articulo 35 ibidem) XXVIl entre otras dependencias en

cuanto a fijacion y ejecucidn de la politica de precios del sector.

De las normas referidas anteriormente, se encuentra que la facultad del Ministerio se centra en fijar
la politicas sobre las tarifas de los servicios de transporte y pareciera que se hubiera desestimado la
fijacion de los precios. Sin embargo, en la. Subdireccion de Transporte de Pasajeros (numeral 1y 3
del articulo 37 ibidem) se radican en la mencionada dependencia la facultad referida a formulacién
de politica como la de realizar estudios para la fijacion de los precios — tarifas, cuando en la

mencionada normas se lee: “Asesorar a la Direccion General en la formulacién de politicas, planes



y programas relacionados con el transporte de pasajeros y mixto” y. “Dirigir los estudios sobre

tarifas de transporte de pasajeros y mixto”,

En las normas citadas, al igual que en las funciones asignadas al Despacho del Ministro de
Transporte, no se hace expresa mencion sobre establecimiento o fijacion de las tarifas en general, ni
sobre la fijacion de la tasa de uso de las terminales. Sin embargo, se considera que equivocamente
se estimd que al utilizar la palabra politica, ella subsumia la del establecimiento de tarifas, esto se
infiere del titulo del articulo. 3: “DEFINICION DE POLITICAS Y REGULACION DEL
TRANSPORTE” ya que el fin de la norma es el sector en forma integrar y general al interior de cada
modo para obtener “la prestacion de un servicio eficaz, seguro, oportuno y econémico en todo
el territorio nacional’; lo cual se complementa con la funcién asignada a la Subdireccion de
Transporte de Pasajeros sobre direccion de los estudios sobre tarifas, atribuciéon que no tendria

sentido si no recayera en el Ministerio la atribucidn de su fijaciéon.

En forma idéntica en el Decreto 101 de 2001 en el articulo 3 XXVl se mantiene la posicion de
establecer como funciones del Ministerio de Transporte, la de establecer tan sélo la politica, que se
integra con la del articulo 30, referente a las funciones de la Comisién de Regulacién del Transporte:
“Establecer formulas y criterios para la directa, controlada o libre fijacion de las tarifas para el servicio

de transporte y la operacion del transporte en las terminales de transporte”.

En cuanto al establecimiento de tarifas, no se¥ace mencion distint@rada e Ydéopeajesiartico 6
num. 9); y las de las empresas que atiendan tréficos que toquen puertos colombianos; red nacional
de carreteras (articulo 33 num. 4).

Igualmente en la re-estructuracion del Ministerio de Transporte, del Decreto 2053 de 23 de Julio de
2003 se fijan funciones al Ministerio, del Despacho del Ministro y otras dependencias XXX relativas

a la fijacion de la politica, de las que se destacan las de los numeral 2.3 XXX 5.8 XXXI .

Sin embargo, en el evento en que se defina la controlada fijacidn de tarifas, esta contiene la fijacidn
de las tarifas, con base en los parametros técnicos que se establezcan, lo que constituye un acto

circunscrito a la intervencion econémica del Estado, conforme al articulo 334 de la CP.



Respecto de las funciones de la Oficina de Regulacion Econémica se encuentra que la atribucion
tiene como fin la fijacion de tarifas, por lo que se reitera que dentro de la fijacion de politica
equivocamente se inserta el establecimiento de las tarifas, en los articulo 7 en sus numeral 6 y 8.
XXXl

Concluyendo se encuentra que hay fuente legal de para fijar tarifas y la politica sobre las mismas
basado en la ley 149 de 1976, pero debe ahondarse sobre su vigencia a la luz de la Carta Politica de
1991.

De los sujetos gravables de la tasa de uso

La actividad que se retribuye, de conformidad con la definicion del articulo 11 XXXl decreto 2762/01,
corresponde a la disposicion y utilizacion de unos espacios o areas operativas que facilitan el
despacho o transito de pasajeros del transporte terrestre.

De acuerdo a la regulacion vigente, la denominada “tasa de uso”, que en nuestro sentir debe ser el
precio por el servicio conexo, controlado o regulado por el Estado, se circunscribe a una relacion

entre las empresas de transporte, la empresa terminal de transporte y los usuarios de la misma.

Si bien la relacién econémica, comprende a 3s empresas, elldcserextigndeviabrpasajermgiogquién
soporta el costo del servicio a través de la tarifa del servicio publico de transporte terrestre, y al
usuario — tercero, en quién se radica “el derecho de uso, ya sea habitual o eventual, tiene una
proteccion juridica bajo la forma del derecho colectivo a la sequridad de todas las personas
residentes en el territorio nacional, cuya efectividad debe reclamarse de las autoridades de policia,
encargadas por el ordenamiento de velar por la seguridad, tranquilidad y salubridad de los
asociados’. (Sentencia T-267/97, Magistrado Ponente: Dr. CARLOS GAVIRIA DIAZ).

El derecho de uso del tercero, no tiene reglamentaciéon ni es sujeto de gravamen directo, y se
considera que debe permanecer sin modificacion alguna, sin embargo respecto al derecho difuso y

su tutela se considera que deben incluirse aspectos como:

- Seguridad para los usuarios.



- Control de sus desplazamientos.
- Condiciones ambientales y proteccion frente a ruidos, olores efc.
- Facilidades de llegada y salida de la terminal.

- Manejo de zonas aledafias a la terminal

Se han presentado cuestionamientos sobre la obligatoriedad de la tasa de uso, contenida en el
articulo 6 del decreto 2762 de 2001, por interpretaciones de competencia discrecional de las

autoridades municipales o distritales referentes al POT en cuanto al decidir el traslado de las
empresas a la terminal de transporte (inciso 1 del articulo 7 XXXV decreto 2762/01), que se reafirma

y enfatiza en el articulo 20 XXXV decreto 2762/01, y que se extienden erraticamente a considerar
que hay facultades municipales para determinar si se debe o no hacer uso del terminal y el
consecuente pago de la tarifa. (Tribunal Contencioso Administrativo de Quindio. Accion de
cumplimiento. Proceso en curso ante el Consejo de Estado. rad. 0251-05 contra el Municipio de
Armenia. Informacién suministrada por Sandra Tatiana Serrato L., Directora Ejecutiva de Conalter),
refleja lo anterior, la necesidad de claridad en las normas que regulacién la tarifa y las terminales de

transporte.
De la composicion de la tasa de uso.

El decreto 2762 de 2001, establece el sistema y método para la definicion del monto de la tarifa por

Elaborado por William a. Valencia R.

el uso de la terminal de transporte que tiene dog’fc’:omponentes:
1) Uno de tipo técnico integrado por las siguientes variables:

a) “la clase de vehiculo a despachar, la longitud de la ruta y el numero de terminales en el recorrido”

y

b) de acuerdo con la “categorizacion de los terminales de transporte” (paragrafo, articulo 12
modificado por articulo 1 del decreto 3628 de 2003) y

2) Otro parametro, que es simplemente una valor que se cobra y se destina para el desarrollo de

programas de seguridad, dentro de los cuales se determinan los “examenes médicos generales de



aptitud fisica y practicar la prueba de alcoholimetria a una muestra representativa de los conductores

que estén préximos a ser despachados del respectivo terminal”.

Pasemos a analizar cada una de las variables y elementos que componen la TARIFA de la

errbneamente denominada “tasa de uso”.
De la clase de vehiculo a despachar.

De conformidad con las tablas resolucion 00222/02, en su articulo 1° se establecen dos tipos de
vehiculos:

a) Corriente y

b) Directo y Lujo

Si realizamos una busqueda en los decreto 170’s no se encuentra la clase de servicio corriente, ni
siquiera la palabra corriente, lo que nos lleva a observar que es una impropiedad y falta de técnica
de la res. 002222, la denominacion como servicio corriente, ya que debia haberse denominado como

basico.

Revisando la reglamentacion y los tipos de vehiculos automotores, se encuentra la clasificaciéon que
formula el Articulo 8 Decreto 170 de 2001 y el articulo 6 del Decreto 174 de 2001, no se denomina
ninguna como corriente sino de servicio basico XVl y simplementededujpy especial ¥8E¥iper lo

que debe integrarse y unificarse la clasificacion, que garanticen la uniformidad normativa.

Por otra parte, fuera de separarse de la tipologia del servicio, adicionalmente se encuentra que la
codificacion por clase de vehiculo, empleado para la prestacion del servicio, y establecida en el
decreto 171/01, en nada corresponde a la diferenciacion entre corriente y de lujo:

ARTICULO 51.- UNIFICACION AUTOMATICA. Las empresas podran unificar la clase de vehiculo
autorizado en cada una de las rutas asignadas, de acuerdo con los Grupos antes sefialados, asi:

AUTOMOVIL - CAMPERO - CAMIONETA GRUPO A
MICROBUS - VANS GRUPO B
BUSETA - BUS. GRUPO C



Por otra parte, ademas del tipo de servicio prestado, la resolucion 002222/02, en sus articulo 1
literales a) y d) tiene en cuenta la clase de vehiculo a despachar, de conformidad con la clasificacién
anterior. Sin embargo, se encuentra que dentro de la ponderacion econdmica de la tasa de uso se
establecen unos pisos como el valor de $2000 para el Grupo A, pag 04 de la resolucion en comento,

donde se encuentran este tipo de tarifas, dependiendo de la clase de vehiculo y el nimero de

terminales:
codigo | Origen -| Grupo C Grupo A

destino

Caso1 | Caso2 Caso3 |Caso1 |Caso2 Caso3

5 De Armenia a | Corriente Directo y lujo

(via sevilla)
10 Barcelona 800 |650 450 1000 {800 650 2000
15 Rio verde 1000 |800 550 1250 1000 700 2000
20 Barragan 1600 | 1300 950 2050 1650 1150 2000

Noétese que la diferencia de tarifa esta soportada unicamente en la clase o tipo de vehiculo, y
respecto del cual no se encuentra las razones para que se pague mas que los demas vehiculos, ya
por su peso, numero de pasajeros, permanencia o atencidn por parte de la terminal, etc.

37 Elaborado por William a. Valencia R.
Se vislumbra un efecto distorsionador a nivel tarifario, sumado al detectado anteriormente, en cuanto

a que la estructuracion no ha tenido en cuenta la clasificacion de las terminales.
De la longitud de la ruta.
Este es un parametro sobre el cual debemos formular algunas preguntas:
- En qué incide por el uso de una terminal?
- Se afecta el mantenimiento, operacién y desarrollo al interior de la terminal, la distancia que va a

recorrer el vehiculo automotor?

Si miramos la distancia entre las distintas ciudades nos encontramos con el siguiente panorama, con



relacion a las tarifas:

Codigo |Origen —|Distanci |Grupo C Grupo A

destino akm

Caso1 |Caso2 | Caso3 | Caso1 |Caso2 | Caso3

5 De corriente Directo y lujo

Armenia a
105 Pereira 48 2300 1850 1300 |2850 |2350 |1650 {2000
125 Ibagué 80 4350 3550 |2500 |5450 |4400 |3100 |2000

200 Bogotéa 259 13550 [ 11000 | 7750 |16900 |13750 | 9650 4700

No hay una correspondencia nitida entre las distancias de 48 a 80 km se cobra los mismos $2000,
mientras que para 259 km que quintuplica la primera la relacién de tasa se incrementa en mas de un
ciento por ciento, aunque no es definitiva esta afirmacion, ya que esta pendiendo de otras variables,
se observa que no hay correspondencia de la distancia y el monto de la tasa de uso, lo que refleja
en principio un grado de discrecionalidad alto, en la definicion de la tarifa.

Del numero de terminales en el recorrido.

Desde la resolucion 00222/02, en su articulo 1° se establece clasificaciones de eventos XXXVIIl
partiendo del nimero de terminales, en su origf, recorrido y de<HBHRER RINE'B588 PAHEWEHfir I
"tasa de uso”, como es tipico en materia de tarificaciones para el servicio publico de transporte, no
se encontraron los soportes que respaldaban esta clasificacion, factor que lesiona la transparencia

del proceso aplicado.

Igual postura, se mantiene en la resoluciéon N° 6398 de 2002, por lo que el acto administrativo, se
encuentra gravemente afectado por la vicios de su motivacién por la falta de soporte técnico que

respalde los montos establecidos como tasa de uso.

Se considera que el factor “nimero de terminales en el recorrido”y la obligacion juridica de entrar al
terminal de transportes, que establece la regulacion actual, debe ponderarse con los principios que
rigen la actividad: seguridad, comodidad, calidad, entre otros, ya que en algunos casos puede ser



innecesaria la parada obligada, y puede con llevar afectacion del tiempo del usuario en el traslado de

un lugar a otro.

Respecto del criterio: “N° de terminales en el recorrido”, deben definirse clara y expresamente los
parametros de medicién, por una parte que garanticen transparencia del proceso, en cuanto a la
cuota parte, racional y equitativa, en la definicion de la tasa de uso, con correspondencia directa y

diferencia con el servicio que se preste a los usuarios y a los vehiculos de los operadores 0 a éstos .
De los parametros de variacion del monto de la tasa de uso.

De acuerdo con la reglamentacion actual de la tasa de uso, contenidas en las Resoluciones 2222 y
6398 de 2002, en ambas se establecen una serie de incrementos diferenciales, para los
componentes de la tasa de uso, sin que se conozcan los estudios que soportan dichas variaciones,

lo cual afecta la fuerza motiva para su definicion.

En cuanto a la tasa por el uso de las instalaciones de la terminal para el afio 2004 se tomo el IPC
(6.59%), como factor multiplicador de la base fijada en la Res. 2222/02, sin que exista un estudio
sobre los costos por cada uno de los servicios prestados por las terminales de transporte. y su factor
de variacion o estadisticas que las comprueben. Ademas de ello, la aplicaciéon de incrementos
establecida también en la resolucion N°6398 de 2002, articulo 1°, paragrafo 1°, crea inconvenientes

en su aplicacion por la fecha en que se certificagficialmente por papgdeb PANG:HakR eualse ha
sugerido por Conalter el PAAG, porcentaje de ajuste del afio gravable (Memorias, pags 32 a 33)

De la contradiccion sobre vigencia normativa.

Como se mencién anteriormente, desde la resolucién 00222/02, en su articulo 1° se establecen

clasificaciones de eventos XXXIX partiendo del nimero de terminales, en su origen, recorrido y
destino final, como base para definir la "tasa de uso”, como es tipico en estas tarificaciones, no se
encontraron los soportes que respaldaban esta clasificacion, asi como tampoco la forma en que se

aplico.

Posteriormente, mediante la resolucion N° 6398 de 2002 “se establece la base de calculo de las
tasas de uso que deben cobrar los terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros por



carretera homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte”, derogando en su articulo 4°:
‘los articulos primero y cuarto de la Resolucion 02222 del 21 de febrero de 2002 dejando

plenamente vigente el resto del articulado de la misma resolucion”.

El articulo 1 de la res. 02222 de 2002 se ocupaba de la fijacidén de las tasas de las terminales de
transporte XL y el cuarto disponia que las tarifas establecidas en el articulo 1°, se indexaban afio

tras afio con el IPC XL Por otra parte, los demas articulos que quedan vigentes se refieren a la
regulacion sobre la prueba de alcoholimetria y los programas de seguridad (articulo 2), supervision
de los programas anteriores (articulo 3) y sobre el lapso para la homologacion (articulo 5).

Sin embargo, la modificacion del régimen tarifario, establecida en la Resolucion 6398 de 2002,
pareciera que fractura su estructuracién econdémica y posiblemente la ilicitud de la misma, al revivir

lo derogado expresamente en su articulo 4, y que lo restablece en su articulo 1:

“Fijar las tasas de uso que deben pagar las empresas de transporte intermunicipal de pasajeros a los
Terminales de Transporte Terrestre Automotor de pasajeros por carretera homologados o habilitados
por el Ministerio de Transporte por cada despacho, tomando como base las tablas que aparecen en

la Resolucion 222 de febrero 15 de 2000 incrementadas en un once por ciento (11%)”

En su redacciéon la norma es clara — nitida, por lo que no puede acudirse en su lugar, a la

. . , . 40 _ Flaborado por %_Il‘fzm a. Valencia R.
interpretacién gramatical de la misma, ya que lo impide el articulo 27 del C.C.A"" | debe acudirse a

la interpretacion por contexto, conforme al articulo 30 ibidem X por medio del cual si se analiza el
cuerpo de la Resolucion 6398 de 2002, se encuentra que en su articulo 1 lo que hace es acoger las
tablas de la resolucion 222 de 2000, pero con una variacion porcentual en un 11%, es decir, hay una
diferencia entre lo derogado y lo definido en la norma vigente, por mas que haya un presupuesto

base comun de la determinacion de la tasa de uso.

Ademas, si se considera el contenido del articulo 1 de la res. 222 se encuentra que adicionalmente a

la fijacién de la escala de tasas de uso, contiene 3 paragrafos que se refiere al cobro de la tasa de
uso (paragrafos primero y segundo) XtV los cudles se retiran del mundo juridico ya que la res.

6398, no se ocupo de tales aspectos. Por el contrario, lo contenido en el paragrafo tercero XLV de |a

res. 222, que se refiere al procedimiento para establecer las “tasas de uso” para rutas autorizadas



que no estén relacionadas en las tablas, se convierta en la res. 6398 en el articulo 2, y a pesar de
tener similar contenido la redaccion es diferente. Fuera de ello, en el articulo 3 ibidem, se delegan

facultades especificas y concretas a los representantes legales de las terminales de Narifio y Cauca

XLVl para fijar la tasa de uso en forma transitoria, traslado que distorsiona el sistema tarifario y los

principios que lo rigen.

De los anterior, se infiere que el espiritu de la resolucién N° 6398 de 2002, tomd parametros base
para la definicion de la tasa de uso, agregando una cuota porcentual y disponiendo nuevas
reglamentaciones sobre la delegacion, temporal o general, en algunos representantes legales de la
terminales de transportes y desestimando normar sobre requerimientos de los pagos de la
denominada tasa de uso.

Siendo la clara la voluntad del reglamentador, no se encuentra razonabilidad ni atenta contra la
normatividad el apropiarse de la falta de “sustento” (no hay estudio que respalde el calculo de las

tasas) de la norma que deroga.
De la categorizacion como elemento de la tasa de uso

De acuerdo con lo anterior, dentro de los pardmetros definidos por el decreto para fijacion de la tasa,
se inserta el factor categorizacion de las distintas terminales que funcionan en el pais, clasificacién
que a la fecha no se ha expedido, por una razén simple, no haotrrastdeto ifionocatdeteristicas
esenciales de lo que es una terminal, como lo hemos expuesto anteriormente y al no existir la nocidn

basica, se carece de fuente para realizar una clasificacion.

Si consideramos la resolucion vigente sobre la tasa de vigilancia, contenidas en las resoluciones
2222/02 y 6398/02 no se encuentra elemento valorativo que corresponda al tipo o clase de terminal.
Al respecto nos preguntamos, si el contenido econdmico de la tasa esta subvaluado, ya que falta la
tasacion de una de las variables que la componen o si por el contrario, esta inserto en su definicién?.
Para absolver estas preguntas se requeriria, de que los demas factores constitutivos de la tasa
estuvieran debidamente soportados y al existir carencia de elementos de analisis y contradiccion, los

interrogantes no tienen solucion.

Se encuentra que los parametros establecidos via administrativa tienen similitud con el articulo 21 de



la ley 105 de 1993, aplicables sélo para la la construccion y conservacion de la infraestructura de
transporte a cargo de la Nacion. (en proporcidén a las distancias recorridas, las caracteristicas
vehiculares y sus respectivos costos de operacion ) aunque se afiade un aspecto, dejado a un lado
de la reglamentacién sobre la tasa y que es de la esencia de la misma, obtener el : “adecuado
mantenimiento, operacion y desarrollo” de la terminal respectiva, objetivo que deben tener los

recursos obtenidos por el servicio conexo.

De conformidad con el articulo 1 paragrafo del Decreto 3628 de 2003, se establece que el MT al
establecer las categorizaciones, tendra como objetivo “fijar las tasas de uso diferenciales que deben
cobrar los terminales de transporte terrestre.”, al respecto se considera que el cumplimiento del
modelo tipo que se defina y el grado de facilidades brindadas a los usuarios, es el parametro para
establecer un régimen detasas diferenciales, ya que sin existir un paradigma no se pueden

establecer categorizaciones.

Concluyendo, hay en primera instancia, un vacio al no existir correlacion entre las caracteristicas de

la terminal y su clasificacién, y su incorporacién con la tarifa o tasa de uso definida.

De los planes de seguridad que incluyen la prueba de alcoholimetria y examen de aptitud

fisico, como componente de la tasa de uso.

Si bien hay una inter-relacion entre el vehiculo ypsu conductor, nage,ynapregunta,simple, perue se
separan los valores, si se estima por el Gobierno Nacional, que ambos componen la tasa de uso?

Cuales son las razones para ello? Porqué no contemplar una férmula que incorpore un porcentaje

sobre el uso de las instalaciones de la terminal, destinado para los planes de seguridad?.
En primer lugar debe precisarse, que el otro componente de la tasa de uso es el aporte para planes
de seguridad, que es el género y no sélo para la prueba de alcoholimetria, que es una especie de los

planes de seguridad, ya que asi se manifiesta expresamente en la norma:

‘la_cual se compone de dos partes: una suma que se destinard al desarrollo de los programas

atinentes a la seguridad definidos en el numeral 8 del articulo 13 del presente decreto la cual sera
recaudada por los Terminales de Transporte y transferida integramente a la entidad administradora
de los mencionados programas y la otra parte restante ingresara a la Empresa Terminal de

Transporte” (articulo 12 del Decreto).



Se observa que el articulo en comento, una cuota parte de la tasa de uso es para el desarrollo de
los programas de seguridad, que segun el mismo articulo se encuentran definidos en el numeral 8

del articulo ibidem que determina que :

“8. Con fundamento en el articulo 2° de la Ley 336 de 1996 y en consonancia con los
programas de seguridad que implemente el Ministerio de Transporte, las empresas
terminales de transporte actualmente en operacion, deberan disponer dentro de un plazo de
seis (6) meses contados a partir de la fecha de vigencia del presente Decreto, dentro de las
instalaciones fisicas de cada terminal de transporte, los equipos, el personal idéneo y

un area suficiente para efectuar examenes médicos generales de_aptitud fisica y

practicar la_prueba de alcoholimetria a una muestra representativa de los conductores

que estén proximos a ser despachados del respectivo terminal. Para el desarrollo de estos
programas se contara con los recursos previstos en el articulo 12 del presente decreto, los
cuales se manejaran de manera coordinada y organizada entre las empresas de transporte
intermunicipal de pasajeros usuarias de los terminales, o a través de sus agremiaciones y

los terminales de transporte en su conjunto.”

Se imparte primero, una orden de disposicién y adecuacion de areas dentro de la terminal para la
practica de examenes de aptitud fisica y para la prueba de alcoholimetria y ademés en forma
genérica se determina que el MT puede impjementar programas, e ssauridad, diferentgs o
adicionales, referentes a ese marco amplio que dicta el art 2°. de la ley 336/96: “La seguridad,
especialmente la relacionada con la proteccion de los usuarios, constituye prioridad esencial en la
actividad del Sector y del Sistema de Transporte”

Sin embargo, se encuentra una redaccion equivoca, en la resolucion N°2222 DE 2002 en su articulo
2°, que parece indicar que el valor que se sefiala y que se debe cobrar corresponde sélo a la
prueba de alcoholimetria y no por los exdmenes de aptitud fisica y de los planes de sequridad que

impulse el Ministerio de Transporte:

“Ademas del valor definido en los literales a, b, ¢, d y e del ARTICULO PRIMERO de la presente

Resolucion, los Terminales de Transporte cobraran a las empresas de transporte el valor de la

prueba de alcoholimetria por cada despacho de origen asi: $§ 600= para el afio 2.002 con una
cobertura del 33%, $1.200= para el afio 2.003 con cobertura del 66% y $1.800= para el afio 2.004




con cobertura del 100%. Para enero del afio 2.005 el valor de esta prueba se incrementara de
acuerdo con el indice de Precios al Consumidor (IPC) del afio inmediatamente anterior y se
continuara con el mismo procedimiento para los afios siguientes teniendo una cobertura del 100%.

Este valor es un componente de la tasa de uso para el desarrollo de los programas de sequridad en

la operacion de transporte definidos en el articulo 12 numeral 8 del Decreto No.2762 de Dic. 20 de

2.001. Estos recursos seran recaudados por el Terminal y depositados diaria e integramente en la
cuenta que para tal efecto establezca el organismo administrador del programa, el cual sera creado

por las entidades gremiales nacionales del transporte terrestre intermunicipal de pasajeros.”

El equivoco se encuentra, en que primero se establece que el valor a cobrar, corresponde al valor de
la prueba de alcoholimetria y luego se sefiala, que el valor anterior es para el desarrollo de

programas de seguridad.

Desde la perspectiva del receptor de la tasa de uso, de acuerdo con la definicion del articulo 11 del
decreto en comento, se tiene que “las tasas de uso que deben cobrar los terminales de transporte

terrestre, autorizados por este, a las empresas de transporte intermunicipal de pasajeros usuarias de

los mismos, corresponde a los organismos de la sociedad, la percepcion de dichos dineros.

Es claro, que los dineros percibidos por la terminal de transporte por el uso de la instalaciones, en
principio tienen un manejo privado, por parte de los distintos 6rganos de administracién de la
sociedad. Sin embargo, se tornan publicos cuapdo hay participagigpfeh Estadauporda dialigad de
caracter que tienen las personas juridicas que prestan el servicio, y quedan sometidas al régimen de

vigilancia y contratacion estatal como lo observamos atréas.

Si bien la reglamentacion administrativa determina que la parte de la tasa de uso, referente a los
planes de seguridad dentro de los cuales se encuentra la prueba de alcoholimetria, deba ser
transferida a una entidad particular, que asume UNICAMENTE la calidad de administradora de los
dineros, por mandato de la disposicion administrativa, por una parte, no se desnaturaliza el caracter
de publico de esos dineros, por lo tanto quedan sometidos igualmente al régimen de vigilancia y
contratacion estatal y por otro lado, al no existir titulo traslaticio de dominio a particular alguno, los

dineros preservan su caracter de publicos.



Se concretiza asi, que el destino de los recursos obtenidos por la denominada tasa de uso tiene dos
receptores: la sociedad propietaria de la terminal de transporte y una entidad administradora de los

programas de seguridad para el servicio publico de transporte terrestre.

Cotejando las normas, decreto y sus desarrollo en las resoluciones, se concluye que a pesar de los
yerros de redaccion, se trata de unos dineros de tipo publico destinados para la implementacion de
planes de seguridad, dentro de los cuéles, se encuentra el examen de aptitud fisica y la prueba de
alcoholimetria y que no existe un traslado o transferencia a patrimonio distinto del estatal, ya que el
‘acto de delegacion’ es referente a la sola administracion de los bienes recaudados, sin perder su
caracter de publicos, lo cual no tiene censura legal alguna, si se interpreta en forma amplia el
articulo 21 de la ley 105 de 1993, referente a tasas, tarifas y peajes en la infraestructura de
transporte a cargo de la Nacion, donde se dispone en su literal c): “El valor de las tasas o tarifas sera
determinado por la autoridad competente, su recaudo estard a cargo de las entidades publicas 0

privadas, responsables de la prestacion del servicio”, aunque es claro que en materia administrativa,
no procede aplicacion por analogia ya que el servidor publico, debe restringirse a lo que disponen
expresamente las normas y menos aun cuando se refiere a bienes que no son, en la generalidad,

propiedad de la Nacion.

En su aspecto de regulacién, se considera necesario ampliar las pruebas que se practiquen a los
conductores como en cuanto a que los exdmenes de aptitud fisica sean periodicos, y sobre el uso de
estimulantes como drogas, marihuana, bazucoggtc. Debe sefialagsg, la.cRmMBEBHEIR Raradmpedr la
conduccién del vehiculo, las comunicaciones a la empresa transportadora, asi como los reportes al

MT y la Supertransporte, que deben ser sistematizados...

De la entidad administradora de los recursos para planes de seguridad.

En el cuerpo del decreto 2762 de 2001 no aparece mencién a ésta entidad administradora, la que si
se encuentra desarrollada en la Resolucion No. 002222 de 2002 en la que se fija el monto de las
tasas de uso que en su articulo segundo se lee: “ Estos recursos seran recaudados por el Terminal y
depositados diaria e integramente en la cuenta que para tal efecto establezca el organismo
administrador del programa, el cual serd creado por las entidades gremiales nacionales del

transporte terrestre intermunicipal de pasajeros.”



Se trata entonces de una persona de derecho privado, que seré creada por las entidades gremiales
nacionales, a la cual el Estado, a través del Ministerio de Transporte, mediante acto administrativo le
concede la funciéon de administrar el programa de seguridad, el cual comprende una serie de
actividades que determina el MT, ya que de conformidad con el listado de obligaciones de las
terminales de transporte, en el numeral 8 del articulo 13 del decreto en comento se dice que “Con

fundamento en el articulo 2° de la Ley 336 de 1996 y en consonancia con los programas de

seguridad que implemente el Ministerio de Transporte, (...) Para el desarrollo de estos programas se

contaré con los recursos previstos en el articulo 12 del presente decreto...”, por lo que los exdmenes
de aptitud fisica y alcoholimetria NO SON LOS UNICOS QUE SE TOMARAN sino que pueden ser
otros diferentes, dependiendo de lo que determine el Ministerio de Transporte.

Al respecto debemos considerar, que para garantizar la seguridad en la prestacion del servicio
publico, el Estado tiene herramientas de intervencion mediante tiene “(...) la planeacion, el control, la
regulacion y la vigilancia del transporte y de las actividades a él vinculadas:” (articulo 2° literal b del
capitulo Il de la Ley 105 de 1993) y que vista a traveés del usuario del servicio “(...) La sequridad de la
persona constituye una prioridad del Sistema y del Sector. (articulo 2° literal e del capitulo Il de la
Ley 105 de 1993) , por lo que la industria del transporte publico debe prestarse en “(...) condiciones
de libre acceso, calidad y seguridad de los usuarios, sujeto a una contraprestacion economica”
(articulo 3° de la Ley 105 de 1993)

Desde la perspectiva del receptor de la tasa deygiso, de acuerdo ggp Ja,dsfiniciondelattiuled & del
decreto en comento se tiene que “las tasas de uso que deben cobrar los terminales de transporte

terrestre, autorizados por este, a las empresas de transporte intermunicipal de pasajeros usuarias de

los mismos, corresponde a los organismos de la sociedad la percepcion de dichos dineros.

Si bien la entidad de caracter privado, ya la agremiacién o la propia terminal, ha practicado la prueba
de alcoholimetria, que tiene un costo, mas la rentabilidad a favor del administrador, la cual es
permitida por el articulo9 del Decreto 2762 de 2001, hay que determinar si existen sumas sobrantes
de ello o si por el contrario, hay faltantes a favor de la entidad administradora, para ello se considera
necesario e imperioso, ordenar mediante acto administrativo del Ministerio de Transporte, para que a
través de la Superintendencia de Puertos y Transporte, se realice la rendicion de cuentas, por parte
de la agremiacion o asociacion recaudadora de los dineros publicos o de la terminal de transporte,

sequn sea el caso. XLVII



Por otra parte, se considera que, la agremiacidn o asociacién de transportadores no es el organismo
técnico para realizar la practica de los examenes de aptitud médica ni de la prueba de
alcoholimetria, ya que es sujeto activo de la operacion, y por tanto, en nuestro sentir, hay
incompatibilidad ética para vigilar su propio actuar o el de las personas que dependen directamente
de ellos. Se estima que la terminal de transporte, puede ser el sujeto que realice tales pruebas e
implemente los programas de seguridad que determine el MT, bajo la vigilancia de la

Supertransporte.

Al mismo tiempo, se requiere la inmediata implementacion de programas de seguridad, que deben
ser propuestos al sefior Ministro de Transporte, por la Direccion de Transito y Transporte y cuyos
costos deben aplicarse a los saldos de la porcion de la tasa de uso, descontando los causados por
examenes médicos, alcoholimetria y los costos de rentabilidad adecuada por la administracion y
prestacion del servicio (s).

El anterior, estudio — evaluacién debe ser realizado por OFRE, una vez obtenida la informacion

relativa a la rendicion de cuentas de la (s) asociacién o agremiaciones.

De la gestion econdmica de las terminales.

En la regulacion actual no existe una definigion y posicion del,fstada.frente.aJla actividades
comerciales y financieras por la actividad desarrollada por las terminales de transporte, por ello éstas

han considerado que la habilitacion u homologacion, es el acto de participacién maximo del Estado y
fuera de ello, existe plena libertad para el desarrollo de la actividad, guiada por principios que no han
sido desarrollados y que no son controlados, en cuanto al cumplimiento de cada uno de sus
cometidos.

Ante la falta de estructuracion racionalizada a nivel de precios y de condiciones para la prestacion
del servicio, que se refleje el monto de las tarifas, la gestion empresarial a quedado a pleno criterio
de las sociedades terminales, y sus dimensionamientos no tienen control alguno por parte del
Estado, por lo que pueden presentarse ineficiencias en cuanto al manejo administrativo (plantas de
personal saturadas, costos de publicidad excesivos, etc.) que son asumidos via tarifa.



En éste panorama incontrolado, se refleja en “Los resultados de los terminales de transporte
mejoraron en el afio 2003, al registrar utilidades después de impuesto por valor de $5.386 millones,
resaltando que el mayor aporte se obtuvo de los ingresos operacionales, al pasar de $53.369
millones en el afio 2002 a $54.072 millones en el afio 2003, lo que representd un incremento del
33,7%, en contraste con los gastos operacionales registrados en el afio 2003 del orden de $48.551
millones” (Tomado de documento: ‘TERMINALES DE TRANSPORTE ESTUDIO PARA
CATEGORIZACION, afio 2004, elaborado por Mario Franco, OFRE).

Lo anterior nos indica a primera vista, que deben revisarse los ingresos provenientes via tarifa, tales
como los ingresos comerciales, (arriendos, concesiones 0 negocios propios, servicios, etc.), para
determinar si existe una rentabilidad adecuada o si por el contrario, estamos frente a una TIR alta o
baja que exceden el retorno de los costos operativos y de una utilidad razonable, y que por otra

parte, desestiman inversiones o incorporacion de tecnificacién a la operacion.

Si bien, en época de globalizacidn, la intervencion del Estado se reduce, a favor de una liberalizacién
amplia, en cuanto a la actividad empresarial que desarrolla el particular, tratdndose de servicios
publicos el Estado se reserva la vigilancia en tdpicos como las tarifas y la TIR o el rendimiento del
capital aplicado, tal como se dispone en el mercado portuario colombiano, de conformidad con la ley
1 de 1991.

De las obligaciones de las terminales de jgansporte terrestre autemotor;de pasajsrasgpor
carretera .

Respecto de las obligaciones puntuales que sefiala el decreto base de la regulacion de las

terminales de transporte:

De los criterios que deben seguir las actividades.

En los numerales 1y 2 del articulo 13 XLVIIl 4g| Decreto 2762 de 2001, se establece que la actividad
que se desarrolla en el terminal de transporte, esta regida por los criterios de equidad,
oportunidad, calidad y seguridad. A estos criterios deben adicionarse los que rigen al sistema del
servicio publico: continuidad del servicio, los eficiencia, de libre y leal competencia, libre acceso,

comodidad, oportunidad, preservacién ambiental, facilidad de movilidad.



No se encuentra en la reglamentacidn sobre terminales, elementos que deslinden el alcance de la de
los criterios que guian la actividad y su aplicacion practica, por lo que necesariamente debemos se
debe acudir a la legislacién sobre el transporte y en subsidio a su alcance asociado con prestacién

de un servicio publico.

Sin embargo, debe tenerse en cuenta, la operatividad practica de cada criterio, en el sentido en que
lo que se mida tenga una significacion juridica en el sentido de apremio o requerimiento de
cumplimiento por parte del obligado, sea la terminal de transporte, operador o usuario, ya que si se
queda como simple declaracion de principios, no tiene efecto alguno su promulgacion, para ello la
OFRE debe proceder a la construccion de las mediciones y parametrizaciones objetivas, que tengan
incidencia en el servicio, entendida ésta como la satisfaccion del usuario, bajo un criterio basico de
calidad que incorpore el precio o tarifa, asi como los demas criterios de comodidad, seguridad,
tiempo de realizacion de la actividad, etc.

La incorporacion del criterio del servicio a través de este ‘criterio Unico’, debe tener efecto directo y
concreto en la tarifa, por lo que las tarifas tendran en principio valoraciones diferenciales,

relacionadas con la calidad del servicio que se preste.

Del manual operativo

49 Elaborado por William a. Valencia R.
Respecto del manual operativo, que se dispone se elabore tanto por el peticionario (articulo 10, D.
2762/00) y habilitada u homologada (articulo 13 num. 3 ibidem) y se aplique por la terminal de
transporte, requiere de un marco general, a nivel de pautas generales. ya que la misma norma lo
indica “de conformidad con las disposiciones vigentes o las que se expidan para tal fin" y que a la
fecha no se ha desarrollado.

En esta reglamentacion general a la cual debe sujetarse el manual especifico del terminal, se
sugiere la inclusion de estipulaciones sobre revision técnica de los vehiculos que hacen uso de la
terminal, asi como la informacién que deben suministrar mensualmente al MT- Supertransporte, asi

como el plan ara enfrentar emergencias, se anexa documento presentado por el Dr. Francisco

Nievas XLX | dentro del Congreso de Terminales de 2005.



Igualmente debe establecer los comportamientos debidos a las empresas transportadoras, los
conductores y del personal administrativo asignado, temporal 0 de manera indefinida dentro de la

terminal.

El manual propio debe ajustarse a las disposiciones generales y no debe someterse a aprobacién de
autoridad de transporte alguna, ya que conlleva a procedimientos innecesarios y mecanicos, como
en la regulacion portuaria. Deben remitirse a la Supertransporte, para los controles respectivos,

reservandose la facultad de solicitar u ordenar modificaciones a los mismos.

Del despacho de las empresas autorizadas

Debe establecerse un sistema de informaciéon y validacion sobre cada uno de los vehiculos
automotores de las empresas transportadoras, asi como de su aptitud para prestar el servicio, que
exige el articulo 13 numeral 4 del Decreto 2762/00. Para ello debe suministrarse, por parte de la
terminal, la informacion e identificacion de los vehiculos automotores que hacen uso de sus
instalaciones y la informacion sobre el pasajero, y conductor, a efecto de que el MT proceda a las

verificaciones respectivas.

Estos registros deben contener la hoja de vida de cada uno de las empresas asi como de los
vehiculos vinculados a la misma, asi como los distintos despachos o llegadas al terminal, y las

sanciones aplicadas, para lo cual se requigge necesariamentg, la.iBRIEMENtAGIAN, fe.nadios
informaticos que permitan el cumplimiento de ésta obligacion.

Igualmente, la informacién debe incluir reportes sobre operacién de empresas no habilitadas u

homologadas, en el evento de que se conociere por la terminal.

Podria extenderse a la supervision sobre la vigencia de las podlizas de las empresas
transportadoras, aspecto que carece actualmente de un control efectivo y que puede afectar el
respaldo o garantia a favor de los afectados, sumado a la insuficiencia en la cuantia de las pélizas
que soporten la indemnizacion de los perjuicios causados en el desarrollo de la actividad.

Se considera que el despacho de los vehiculos debe complementarse con previa revision ese
permitir con las condiciones técnicas minimas que debe reunir el vehiculo a efecto de autorizar su

despacho, asi como respecto del conductor (condiciones fisicas, prueba alcoholimetria, etc.)



Debe implementarse dentro de la informacién estadistica y de reportes que deben suministrar las

terminales lo referente a despachos no permitidos, clasificando las razones o motivos para ello.

Como se propuso en el Congreso Conalter de 2005 dentro de las estrategias contra la informalidad,
se considera que la venta de planillas para viajes ocasionales “la realicen directamente las

terminales de transporte” (pag. 21)
De la asignacion de areas operativas.

Se trata de una funcion propia de las terminales en cuanto a logistica de la operacion (articulo 13

numeral 5 L del D 2762/00, para ello se debe establecer una interrelacion con las rutas y horarios e

itinerarios.

Hay que establecer procedimientos transparentes para evitar discriminaciones o preferencias por

posiciones dominantes en el mercado.
Del deber de colaboracion con las autoridades.

Se dispone en el numeral 6 del articulo 13 del D. 2762/00 que permitirse a las autoridades de
transporte desempefiar sus funciones, se considera que la sola permisidn mo Blisuficieriensedebe
complementar con la asistencia de los medios e informacién que permitan el desarrollo de la

actividad de vigilancia, control y supervision de la operacion conexa de transporte.

De la expedicion expedita del comprobante de pago de la ‘tasa de uso’

Se queda corta la reglamentacién en cuanto a la expedicion del comprobante de pago Ll sin
detenerse en la informacion que debe contener, asi como los registros que debe realizar el terminal,
como la conservacion y guarda de los archivos magnéticos, por lo que la obligacién debe extenderse
a: Expedir, registrar y compilar la informacién relativa al documento..., conforme a una serie de
parametros entre otros a determinar el tipo, clase de vehiculo a despachar, nombre del conductor y
sus relevos, hora de partida y de llegada, terminales en transito, nombres e identificacion de los

pasajeros, lugar de destino, estado técnico, control sobre subida de pasajeros en el perimetro



urbano e informacién sobre la hora de llegada y situaciones que se presentaron en su movilizacién

(accidentes, incidentes, fallas mecénicas, efc) .

De la disposicion de areas y practicas de pruebas de aptitud.

No se comprende del porqué la prueba, exigida en el numeral 8 numeral 6 del articulo 13 del D.
2762/00, dispuso que se practicara de una manera selectiva. Debe ser sin duda, una prueba integral
a cada conductor cuyo vehiculo esté proximo a ser despachado. Ademas, el conductor, luego de la
practica del examen médico debe permanecer en un area restringida y vigilada, que evite cualquier
modificacion del estado de aptitud o en caso contrario de ineptitud en cuyo caso deberan adoptarse
las medidas adecuadas para que se le vede, por el lapso de recuperacion que se determine
médicamente, para el manejo de cualquier vehiculo automotor, y suministrar los reportes al respecto

(MT, la empresa de transporte y la Supertransporte).

El control sobre los conductores que no estén aptos para el manejo de vehiculos, se comunicara
igualmente, a las demas terminales en transito o de destino, para que realicen las verificaciones y
constataciones correspondientes. Se considera que deben considerarse controles y pruebas cuando

el conductor llega al lugar de destino, ya que luego del despacho su condicién puede sufrir variacion.

Del suministro de informacion

52 Elaborado por William a. Valencia R.
Hay que disefiar el formato para capturar informacién, el cual debe realizarse mediante el software
aplicativo unificado que se licencie para las terminales de transporte, con reportes semanales. Lo
anterior conlleva complementariamente a un agregado tecnolégico que deben incorporar las
empresas de transporte, la sistematizacion del proceso de expedicion y venta de tiquetes, que
comprenda controles sobre las frecuencias y los horarios, listado de pasajeros

La operacién debe definirse comprende a efecto de determinar el alcance de la informacion que
debe suministrarse (aspectos técnicos del vehiculo, condiciones del conductor etc.)

La informacion al usuario sobre las rutas, horarios y tarifas debe implementarse en forma similar a la

que funciona en las terminales areas.



Del pregoneo de los servicios.

Hay actividades que se desarrollan al interior de las terminales de transporte, frente a las cuales
tanto el Gobierno debe tener especial cuidado cuando se dictan las regulaciones, ya que se puede

atentar contra principios o libertades, protegidos por nuestra Carta Politica.

De conformidad con el numeral 11 del decreto 2762 de 2001, se establece prohibicién del ejercicio
de la actividad de los denominados revoladores: “No permitir, bajo ningun pretexto dentro de las
instalaciones de las terminales, el pregoneo de los servicios o rutas que prestan las empresas de
transporte”, reafirmado en el articulo 16 numeral 5 ibidem, como prohibicion de las empresa
transportadora de pasajeros: “Utilizar, permitir, patrocinar, tolerar o practicar el pregoneo o actos
Similares y emplear sistemas o mecanismos que coarten al usuario, la libertad de eleccion de la
empresa transportadora de su preferencia para promover la venta de tiquetes.” al aplicarse por
parte de la autoridad de la terminal de transporte de Duitama, la decision fue sometida a estudio via
tutela que culminé con decision de la Corte Constitucional en sentencia T-708 de 29 de julio 2004,
MP ALVARO TAFUR GALVIS, de “CONCEDER a los personas nombradas en el numeral anterior la
proteccion de sus derechos fundamentales a la dignidad, a la igualdad, al debido proceso, al trabajo
y a la confianza legitima” (articulo tercero de la parte resolutiva), condicionando la aplicacion de la

norma prohibitiva a que se agote una actuacion previa:

‘En consecuencia, advertir a la Admigystracion de la Adparistiacionle, @ gminaé de
Transportes y a la Empresa de Servicios Publicos accionadas que solo podran llegar a la

determinacion de prohibir el ejercicio de la actividad que desarrollan los accionantes,
mediante una actuacion previa, que permita identificar, ponderar los intereses
comprometidos en la decision y plantear alternativas de solucion. Salvo las restricciones de
caracter individual, a cargo de las autoridades de policia, las cuales podran deberan
adoptarse con sujecion al articulo 29 de la Carta Politica.” (articulo tercero de la parte
resolutiva, T-708 de 2004)

Se parte de la lesividad al régimen constitucional en el denominado principio de la confianza
legitima que tuvo su institucionalizacién con las medidas de retiro de los vendedores estacionarios,
que en el caso de la prohibicidn de los revoleadores se expresa asi y se impone la obligatoriedad de
un proceso previo y la formulaciéon de propuestas de solucion, el organismo supremo en lo

constitucional:



De modo que si las Terminales de Transporte, en cumplimiento de las previsiones del
Decreto 2762 de 2001 y atendiendo a la homologacion que les otorga el Gobierno Nacional,
resuelven impedir a los revoladores o pregoneros el ejercicio de su oficio, la medida debera
estar precedida de un procedimiento adelantado con el pleno de las garantias
constitucionales y acompafiado de alternativas alcanzables de trabajo, de modo que los
afectados no resulten de improviso abocados a recurrir a la indigencia o a la delincuencia

para solventar sus necesidades basicas —articulos 1°, 2°, 4°, 5°, 13, 25, 29, 53, y 83 C.P..

‘(...) De modo que la accion que se revisa es procedente, porque los accionantes no cuentan sino
con la intervencion del Juez de tutela para que cesen las amenazas proferidas por las autoridades
de la Terminal de Transportes de Duitama, contra sus derechos fundamentales a la dignidad
humana, al trabajo, al debido proceso y a la igualdad.”

“(...) No resulta por ello suficiente, que la Terminal de Transportes de Duitama y la Empresa de
Servicios Publicos de la misma ciudad resuelvan prohibir una actividad que se muestra legitima, y

que las mismas han tolerado y organizado, fundados en una disposicion de caracter general y

abstracto, sin emprender la actuacion administrativa dentro de la cual los afectados tendran
que ser oidos y las autoridades sopesar las situaciones que les seran propuestas. Porque sin
entrar a considerar la decision, esta claro que la sola omision del procedimiento comporta la

vulneracion de la Carta Politica, y da lugarsg la intervencion gel, uez constitigional.pare el
restablecimiento de los derechos quebrantados.

‘(...) Quiere decir entonces que la sentencia que se revisa sera revocada, para en su lugar
restablecer los derechos fundamentales de los accionantes a la dignidad humana, al trabajo, a la
igualdad, al debido proceso y a la confianza legitima, que estan siendo amenazados por las
autoridades accionadas, y disponer, en consecuencia, que la Administracion de la Terminal y la
Empresa de Servicios accionadas adelanten las actuaciones que demandan la medida que
pretenden aplicar, a fin de sopesar sus consecuencias y plantear a los afectados alternativas
razonables de satisfaccion de sus necesidades basicas, atendiendo el grado de vulnerabilidad de

cada uno de ellos, como lo ha indicado reiteradamente esta Corporacic’)n.’-” (T-708 de 29 de julio
2004, MP ALVARO TAFUR GALVIS)



Plantea igualmente el fallo referido la racionalidad de este tipo de medida prohibitiva, relacionada
con la intermediacion en la venta de tiquetes, que en su expresion econdmica y de su regulacion se
refiere a aspectos de promocion de la libre y leal competencia, debe tenerse en cuenta las libertades
de las personas que se ocupan profesionalmente o a través de diversos oficios, como el de los

pregoneros:

De modo que en ejercicio del poder de policia las autoridades pueden imponer restricciones
razonables a la oferfa de pasajes que se sucede dentro de las terminales de transporte,
tendientes a preservar la libre eleccion de los usuarios del servicio, siempre que se trate de
limitaciones proporcionadas y adecuadas a los fines perseguidos. Por ello la prohibicion de
toda intermediacion de revoladores —como se designa a quienes anuncian a las empresas
transportadoras de pasajeros por carretera- en la venta de tiquetes no se entiende
razonable, en cuanto no requla el ejercicio de la actividad de promocién, con el objeto de

preservar la libre eleccion de quienes demandan un servicio, sino que la suprime.

Ademas el alcance de la interferencia en la libre eleccion de un pasajero, por parte de quien le
anuncia un servicio y se ofrece a acompafarlo hasta el lugar donde le sera prestado, es similar a la
intromisién de otros medios de publicidad hablada y escrita, que tratan de presionar a los
consumidores para que actuen u omitan hacerlo de determinada manera, dado que la oferta de
servicios es una actividad licita y usual en la actividad negocial. (T-708 de 29 de julio 2004, MP
ALVARO TAFUR GALVIS) 55 Elaborado por Willam a. Valencia R.

De los derechos.

Pasamos a realizar algunos comentarios sobre los derechos, deberes y prohibiciones de las
empresas de transporte frente a los terminales de transporte terrestre automotor .

El acceso a los servicios que se prestan en las terminales, comprenden el: uso de taquillas ,acceso
de plataformas que faciliten embarque y desembarque de pasajeros; estacionamiento de autobuses

0 garajes donde se puede efectuar su mantenimiento.

En la regulacion hay que determinar cuales se consideran como areas operativas: taquillas, salas

de espera (pasajeros, conductores). En cuanto a la asignacién debe establecerse un plan de



logistica que garantice el libre acceso a los servicios de las empresas que cubren las rutas

respectivas.

Ese acceso que otorguen las terminales no puede cederse o0 arrendarse, ya que se considera como

propia de la operacion.

En cuanto al acceso en condiciones de equidad, deben establecerse las relaciones, servicios y
actividades en que debe imperar la igualdad, objetividad, la razonabilidad y la proporcionalidad, ya
que referente a areas no operativas, puede disponerse que se guien por el codigo del buen hombre

de negocios.

El servicio publico de bafios prestado en un terminal de transporte, es un ejemplo sobre servicios
que pueden estar o nd sometidos al régimen de control de precios, e igualmente si se regula o se
vigila, en cuanto a la forma y condiciones en que debe ofrecerse, lo que debe determinarse al
analizar las actividades o servicios que seran sometidos al escrutinio del Estado.

Continuando con el servicio de bafio en las terminales actualmente, se encuentra en un ambiente de

libertad tarifaria LM, donde se puede o né cobrar por su uso, dependiendo de la discrecionalidad de
la administracidn, ya que no existe prohibicién para su cobro por parte del MT, por considerarlo como
parte inherente al servicio.
56 Elaborado por William a. Valencia R.

El comportamiento de las empresas prestadoras del servicio publico de transporte, se refleja en el
terminal de transporte, 0 en cuanto al cumplimiento de los deberes como detener los “vehiculos en
los puntos de control periférico de los terminales”. Al respecto se requiere de reportes e informes por
parte del terminal sobre las conductas de las empresas y de los conductores.

De las prohibiciones:

Se observa que en el articulo 16 numeral 1 del decreto 2762/00, se encuentra un elemento basico
de la tarifa por el uso de las areas operacionales, en cuanto al tiempo o lapso de utilizacién de las
plataformas, por lo que es factor esencial del valor de la tarifa y a su vez, se convierte en una

prohibicion de permanencia en dichas areas operacionales, ya que su derecho ha expirado por el



transcurso del tiempo, por lo que se requeria. Sin embargo, este elemento no ha sido incorporado

como variable para definir el monto de la tarifa.

Respecto del expendio de los tiquetes, se encuentra que por ser area operativa, se debe establecer
como espacio no negociable, ya que se parte de que simplemente para la venta simple de un
tiquete, sin que se considere como un proceso inteligente que incorpore necesariamente la
sistematizacion y suministro de la informacién registrada, tanto para el MT como para los usuarios,

en cuanto a la salida y llegada de los vehiculos despachados.

Diferencia el articulo 15 numeral 5-8-9 del decreto 2762/00, de las areas operativas los espacios
destinados para el “mantenimiento, aseo o arreglos mecanicos’, al respecto, se debe valorar si se
separa de la operacion, actos dirigidos al vehiculo y que tienen que ver con la calidad y comodidad
del servicio que se va prestar, ya que no se encuentra parametros solidos que soporten esta

posicion.

Del régimen sancionatorio

En cuanto a las sanciones a los sujetos sometidos al régimen del terminal de transporte, no se
encuentra mayor consideracion, salvo que debe acogerse el procedimiento establecido en el Cédigo

Nacional de Transito, debiendo establecer con claridad y precisién los criterios de graduacion o

dosificacion de la pena. 57 Elaborado por William a. Valencia R.

Como falta de técnica de la regulacién de terminales de transporte, se encuentra determinadas las
autoridades competentes para aplicacion del régimen , en el articulo 7 del decreto 2762 de 2001, y
en su relacion no se encuentra asignada competencia para el Gerente o administrador de la
terminal de transporte, por tanto no son sujetos receptores de la competencia para aplicar sanciones
dentro de las terminales, por lo que el marco investigativo y de sancion sélo corresponde a la
Supertransporte.

Se considera que si se atribuyen funciones administrativas como la de no permitir el despacho de un
vehiculo automotor que no haya cancelado la tasa de uso, debe correlativamente asignarse

atribuciones para sancionar comportamiento ilicitos.



Debe ahondarse sobre algunos aspectos. A) La licitud de facultad del representante legal de la

terminal ser sujeto de delegacion de funciones publicas y de aplicar sanciones LIV. (b) De los

recursos de alzada si proceden contra las decisiones que adopte el terminal

Il. Hacia una nueva regulaciéon del servicio conexo prestado por las terminales de

transporte.

Del modelo tipo de terminal de transportes.

Hay que suplir la principal falencia de la regulacién, estableciendo un tipo de terminal de transporte y
para ello hay que recurrir a las especificaciones técnicas tema estudiado y definido, por disefiadores
en el campo de la arquitectura, y el transporte, que deben ser validados para su incorporacion a la
legislacion colombiana. A manera de ejemplo se presenta un esquema de paradas, andenes y

circulacion desarrollado por Ernst Neufert, arquitecto aleman

58 Elaborado por William a. Valencia R.
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Al definir el arquetipo -modelo tipo, se debe complementar con la estructuracién de un plan maestro
de adecuaciones a efecto de que las actuales instalaciones se normalicen, a efecto de obtener

instalaciones aptas para la prestacion del servicio.
Igualmente el catalogo de derechos y obligaciones, debe partir de ésta definicién técnica.

La norma técnica que esta desarrollando ICONTEC a pedido de Conalter (Corporacién Nacional de

Terminales de Transporte), seré un elemento basico para definir normativamente la terminal tipo.

De las actividades de las terminales de transporte y grado o nivel
de regulacion

Es necesaria la modificacion estructural del marco regulatorio para las actividades desarrollada por
las terminales de transporte terrestre de pasajeros. Y para ello se considera que se debe partir del
establecimiento de un modelo tipo de terminal y validar la formulacion realizada por NERA, que se
soporta en un analisis de la demanda, que guiara el nivel de acceso a la infraestructura, siendo
indiferente que sea de propiedad de entidad estatal o de particular, ya que el concepto de terminal
debe superarse como vinculado a un titulo sobre el inmueble simplemente, debiedo agregarse el
dominio del Estado por la autorizacion de la destinacién del inmueble, que tiene un valor, que no

puede seguir siendo ignorado, ni dejar de tasarse como un costo para quién va a explotar el servicio
complementario 60 Elaborado por William a. Valencia R.

Quién tiene un inmueble con toda la dotacién para ser aplicado para una terminal de transportes,
requiere necesariamente de una autorizacion del Estado y su explotacion sin dicho requisito previo,
conllevaria sanciones por la ilicitud de su actuar y mas que un valor, el inmueble tendria un disvalor,
diferente a lo que ocurre si obtiene la autorizacion, ya que el bien adquiere unas posibilidades de
explotacion mayores, que tienen una significacion de tipo comercial, dado que el servicio conexo
genera una contraprestacion via tarifa, sumado a la posibilidad de incorporar actividades
comerciales paralelas que generan ingresos via arrendamiento, explotacion directa o por la venta de
los locales comerciales, aspecto que se considera se debe prohibir en la regulacion de terminales de
transporte, por los inconvenientes que ha generado, y que ademas, no posibilita el manejo de la
‘caja tnica” y la unidad de explotacion econoémica y por el contrario genera distorsiones graves en el

manejo y control de las areas operativas.



La autorizacién y homologacion son instituciones que en nuestro sentir deben ser revaluadas, en el
sentido que ya se ha expuesto, es decir, que el dominio o potestad publica tiene un valor, que debe
estimarse econémicamente y que no solo consiste en reunir una serie de requisitos documentales y
técnicos sino que debe potenciarse a la categoria de concesidn, lo que conlleva establecer reglas
para su ejercicio, como contraprestaciones por la posibilidad del ejercicio de la actividad, asi como
las que se determinen como parte de la explotacion econdémica — comercial asociada al servicio

publico.

Aunque se reconoce que el Estado no es un buen administrador y es la experiencia vivida en el pais,
no debemos encerrarnos en desestimar ese esquema, ya que hay modelos como el espafiol que
demuestran lo contrario, e igualmente no es razén para que la sociedad no reciba parte de los
beneficios que percibe el autorizado al explotar el servicio, mas cuando la regulacion adolece de

reglas que permitan controlar esa utilidad razonable.

Se comparte el planteamiento de NERA sobre los parametros que deben guiar la regulacién de

terminales y se inserta a continuacion::

Marco Regulatorio:
Terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros

Marcado Infraestructfura Calidad Capacidad

= Nivael de las tarifas. Se recomienda
la reguiacidn de ingresos por tarifas
de wso de instalacionss segin los
criteriog generales de regulacion de
precios desonfos en el Anexo A de
este informe.

En caso de que los ingresos
comerciales fussen significativos,
podra wliizarse el principio de “cajz
fmica” (eingle ] pare estimar los
Drecios O iNgrescs maxmos
exigibies. Bl principio de “doble
caja” (duwsl til] tzmbidn podria ser
aplicado.

= Estructura de las tarifas: La
fiiacion de tarifas quedarian bajo e
escrutinio de la politica de
competancia.
Las tanfas podrian varar en fimcidn
de las caracterislicas de los
wahiculos y horanios de uso.

= En caso de delerminarss gue sxiste
competancia enfre dos o mas
terminales de pasajsros, la CRTR
podria determinar libsriad en la
fijacion de tarifas. En este caso. la
operaciin de la termina! guedaria
bajo & escrutinio sxclusivo de la
polifica de competencia.
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Se parte que la tarifa o precio comprende un uso de instalaciones, que esta guiado por los unos

criterios, los cuales deben ser valorados, es decir, la tarifa no es por el simple uso de unas



instalaciones, sino con unas condiciones establecidas por la regulacion, con ello quedaria sin piso
esa mediciéon por numero de terminales o el recorrido, que no tienen correlacion directa con el

servicio que se presta.

El fendmeno de la competencia y andlisis de su existencia, ya que ha sido tradicional la explotacion
monopdlica, aspecto que debe ser objeto de reflexion frente a la necesidad de nuevas terminales o

al denominadas ‘satélites’, en el sentido de la conveniencia de tener un Unico explotador.

Marco Regulatorio:
Empresas administradoras de terminales de carga

Regulacién de Entrada al Regwlaclién de Acceso & la Regulaclén de Regulacién da
Mearcado Infreestructurs Calidad Capacidad

= Habilitacidn: Reguisito prewvio = Mo se debs regular = Mo se debe regular = No se debs regular
indispersable para poder operar &s
lz habiltaciin como operador. E!
Ministerio de Transponte concsders
Iz habilitacion basandose en la
normativa gensral colombigna sobre
constifincidn de emprasas.

= Sl fusss necesaria la construceién
de wna nueva termingl, e operador
habiltado debera cordar con tna
Ncancia urbanistica.

MERA Economic Consulting 18

La tecnificacion y logistica del proceso que se surte en una terminal de carga, son aspectos que
determina el mercado en principio, se requiere de una regulacion sobre ubicacion de las terminales

y un tipo minimo de servicios que se presten.



Marco Regulatorio:
Terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros

Mﬂﬂﬂrdﬂﬂnhﬁﬁd Regulaclin de Accesa ala
Infraestructura

= Habiiitacidn: Requisito previo
indigpensable para podsr operar es
ta habiltaciin como opsrador. i
Ministerio de Transporte conceders
la habiltacidn bassndose en fa
normative gensral colombiana sobre
constitueion de smpresas.

= E! Ministeric de Transporte pods
sajudicar la construccidn y
operacion de mevas terminales a
operadores privados, o de capital
mixto, & fravds de confratos de
En este caso 58 recomigndan los
estdndares y procedimisnios parg el
dizefo y la adiudicacidn de
concesionss gue se describen an af
Anexo C de este informe.
La iniciacion de un proceso de
concesion de TTTAF requiers s
previa obtencion de wna foencia
urbanistics.

= Regles de asignacidn de capacidad:
El aceeso g la ferminal debs ser libre
para cuslguier operador del ssnvicio
habiftado.

En todo caso las TTTAF desamollaran
reglas de acceso a sus instalacionas y
sericios que;

(i} affendan & criterios de eficienciz
scandmica, Esto eg, an caso de
exceso de demanda an un
momento determinade, se faciitara
que 88 ardensn les prioridades de
la demands @ traves de
mecanizmas comao tanifas de
acceso gue reflsien & coste de iz
congestion, compra venta de
derechos de uso o subsstas,

{iil affendan & los principios v al
szcrutinio general de las leyes ds
la competencia.

La CRTR desarmoilars los criterios y
procsdimeientos generales para e
asignaciin de capacidad de scusrdo a
los principos arriba citados.

Se podran mantensr los derechos de los
oparadores del servicio, ya adquindos
&N Iz actualided, sobre wso de servicios
o instalacionss de terminales, siempre
que no contravengan las leyes ds la
compedencia.

= La CRTR fijard sstdndares
minimos de calidad sobre la
operaciin de las ferminales.
Estos estdndares podian estar
incluidos en el contrato de
concesidn en caso de que 853
=54 la forma de entrads enia
operaciin,

- Les sstdndares recomendados

para la regulacion de la calidad
de fas termingles se desciiben en
el Ansixo A de sste informe. Su
cuantificacidn estard ligada ala
regquilaciin de las tarifas de uso
de fas instalacionss.

= Con cardcter de generalidad, se
recomisanda que el egulador regule
capacidades & fraves de indicadores
de cobretura y calidad an lugar de
sstablecer obiigacionss de
imversidn ex anfe.

» Noobstants, en confratos ds

concesion donds & organismo
concedents deses estzblecar tm
compromiso de fversion a traves
de un Plan Maestro, &l conrato
definird la facultad de la CRTR de
revisar esos compromisos, de
gousrdo con las condicionss
cambiantes de la demanda. 5 &l
regulador no 58 prominciase &
respscto, &l opsrador debe
mantensr S0 COMPromison de
imversidn segin &l Plan Massiro y !
regulador debe reconocer esos
costos en el proceso de revisidn
tarifario.

= La recupsracion de las inversionss

derivadas dal Plan Massto se
gustard a los criterios generales de
regulacidn de precios descrits en el
Ansxo A de esfe informe.

MNERA Economic Consulting 16

En la habilitacion, como requisito previo, debe considerarse la posibilidad de que sea mediante
contrato de concesion. Se observa que desarrollos diferentes del homologado o habilitado, como las
denominadas satélites, que por mas extension que se plantee a través de su denominacion,
requieren de autorizacion por parte del Ministerio, ya que es la potestad no es extensiva a otro tipo
de terminales que debe tener unos servicios basicos minimos.
63 Elaborado por William a. Valencia R.

Las regulacion tarifaria en exceso de demanda, (altas temporadas) es mecanismo interesante de
considerar ya que incorpora una variable importante, como es el costo de congestion, que nuestra

regulacion no ha contemplado, en el desarrollo de la prestacion del servicio.

Los planes maestros de las terminales de transporte terrestre es un aspecto de suprema importancia
ya que tiene que ver con el servicio mismo, en cuanto a su calidad y expansion, a través de
inversiones, que incidan directamente en la operacion, aspecto que actualmente carece de

regulacion alguna.

De los indicadores de calidad — precios.



En el estudio realizado por NERA para la constitucion de una Comisién de Regulaciéon del
Transporte, se alcanzaron a disefiar unos lineamientos sobre la calidad del servicio, aspecto sobre el

cual la actual regulacién guarda absoluto silencio, y que comprende las siguientes etapas:

a) Determinar de las actividades que van a ser sujetas de evaluacion, es decir, no todas las

actividades son sometidas a escrutinio por parte del Estado.

b) Parametros de medicidn o de valoracion de las actividades controlables.

c) Evaluacion periddica de la actividad.
Se sugiere seguir los parametros sugeridos por Nera, incorporando los de actualizacion tecnoldgica,
sistemas de informacion en linea de la operacion, controles de revision técnico — mecanica, servicios

de atencion a los buses despachados, cobertura, salas de atencion pasajeros, conductores; niveles

de contaminacion ambiental, entre otros.

N E-E-f:t.:-.-.uh - Indicadores de calidad con fines regulatorios
Indicadores operacionales para evaluar niveles de calidad: Terminales
de buses interurbanos

Actividad Dimensién de calidad Ejemplos de indicadores de calidad

Prowision da plataformas
para desembarque da
pasajems

Provision da
estacionamianta da
autobuses

Prowision de mostradorss
para la compra de billstes

Prvision da taquillas
para equipajes

Provision de salas de
embarque

Dizponibilidad de plataformas para desembarque de
pasajems

Dizpanibilidad de lugares de estacionamisnto para
auinbuses

Dizponibilidad de mostradores para lafsanvprs Betsilletss

Tiempo de espera de los pasajeros para la compra de
billetes

Dizpanibilidad de taquillas para squipajes

Disponibilidad de espacio en salas de espera

Disponibilidad de asientos en salas de espara

Ratio entre (i) nimem medio da autobuses en periodos da
hora punta ¥ (i) ndmero de plataformas en la terminal de
buses interurbanos

Ratio entre (i) nimem medio da lugares ds sstacionamisnts
y (ilyndmeam madio de autobuses en las instalaciones en
pericdos de hora punta

Parcentaje medio horas en llas que s sncueniran
operando al menos el 80 por ciento de los mostradores
para la compra d= billstes

Tiempo medio de espera de bos pasajeros para llevar a
cabo la compra de billst=s en periodos da hora punta

Ratio entre (i) nimem de pasajsrcs en pericds de hora
punta ¥ (i} ndmem de taquillas para equipajes

Ratio entre i) ndimemn medio de pasajercs en periodos de
hora punta v {ii) ndmero de metmos cuadrados en salas da
eBpera

Ratio entre (i) ndmemn medio de pasajercs en pericdos de
hora punta ¥ (i) nomero de asientos en salas de espera



Indicadores operacionales para evaluar niveles de calidad: Terminales
de buses interurbanos

Actividad Dimensién de calidad Ejemplos de indicadores de calidad

Provision de sistemas ds — Disponibilidad ds sistemas d= informacian — Ratio =nire (i) mimero m=dio de pasajercs sn pericdos de
informacicon hora punta Gmero de pantallas de informacian en k&
terminal; ¥
— Ratio =nfre (i) nimere medio de pasajercs sn pericdas de
hora punta y (i) nimem ds puntos de informacion =n la
t=rminal

Provisién de aseos — Dispenibilidad ds assos — Ratio =nfrs (i) nimere medio de pasajercs sn pericdas de
hora punta y (i) nimeno de assos

Mantenimisnto da la terminal —  Miwel general de limpieza Economic Con sulting — Analieis cualitative
—  Miwel d= contaminacidn (i) acustica v (i} adrea — Indice de (i) decibslios ¥ (i) particulas en suspensién

—  Miwel d= (i) temp=ratura ¥ (i) humedad — Indice de (i) temperatura y (i) humedad relativa

A-13

Se observa que el terminal de transportes es considerado y mirado en su control desde la
perspectiva del servicio a los vehiculos automotores, en cuanto a disponibilidad para
estacionamiento, como para de plataformas de embarque, asi como de desembarque y en cuanto al
usuario, en cuanto a las disponibilidad de ‘counters’ o taquillas, el lapso para adquisicién del tiquete
0 para la recepcion o entrega del equipaje, asi como la potencialidad de utilizacién y uso de las salas
de espera, lo cual nos reafirma la necesidad de definicion de una terminal tipo, que de acuerdo con
las condiciones de oferta y demanda del lugar donde se encuentre, permitira establecer las
facilidades que deben brindarse, tanto a los operadores como a los usuarios.
65 Elaborado por William a. Valencia R.

Debe estudiarse la posibilidad de contemplar medidas de expropiacion, sobre los inmuebles que se
encuentren en areas aptas para la operacion de las terminales de transporte, con procedimientos
similares a los que se realizan en la construccion de vias o los establecidos en materia portuaria en
laley 1 de 1991.

Se considera que el tipo de regulacion econdémica para las terminales de transporte que expida el
Gobierno Nacional, es la ex ante determinada y definida en el avance del estudio “Asesoria para el
desarrollo estratégico de la CRTR y definicién del marco regulatorio del sector realizado por NERA
Economic Consulting”, teniendo en cuenta el deficiente grado de competencia detectado igualmente

en el mencionado estudio :



Introduccion

En los Informes 2 y 3 también explicamos que la manera dptima de disefiar y aplicar la regulacion econdmica dependia del potencial de
competancia del sector y que, por este motivo, podrian recomeandarse tres tipos da requlacién econdmica:

iy  Regulacian ax arte,

{ity  Politica de competencia (regulacion ex post),

{iiiy  Asegurar las condiciones de marcado (no hay ragulacién).
En la practica al (i} v el (il son similares puesto que todos los mercados son suscaptibles de escrulinio por parte da las autordades de la
competancia. La vnica distincion practica es pues, si hay regulacion ex ante {caso (i) o si no la hay (casos (i) v (i)
Con esta referencia, en el Informe 2 se avanzd el tipo de regulacion que recomendariameos para cada uno de los 21 mercados® en los que
subdividiamos toda el sector transporte colombiano:

Competencia efectiva Potencial do comportamiento anti-competitivos Monopaolio

Mantener condicionas de e . . =
; . Politica de competancia activa Regulacidn- ex ante
libra competencia

* Interurbane + Interurbane
* Interurbano Sarvicio de pasajeros Caretaras y terminales da pasajeros
Servicio de carga + Urbana + Urbano
. Ferrg@ : Sarvicios de buses y taxis Servicios de transp. masivo
Servicice de carga y pasajercs + Fluvial - Férreo
= Maritimo Servicios do carga y pasajeros ‘fias v estaciones
Servicios nac. e internac. « Maritimo + Fluvial
Puertos Infraestructura (rios y puertcs)
« Adrea + Adroo
Servicios nac. e internac. CTA y aeropuerios

(") El transporte mukimadal no se ircluye en este documento por no ser un modo de tansporke propiamente dicho y, por ko tanto, no requenr reguacion econcmica. Nuesirs
recomendaciones schre desamalo nommativa del iansporle mukimodal Tueronincluidas en el Informe 2.

oo
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66 Elaborado por William a. Valencia R.



Aspectos operativos

En concreto, avanzabamos el siguiente diagndstico y recomendaciones para cada modo:

Grado de competencia:
Terrestre Interurbano Comparacicn con el Tipo de regulacion necesaria
benchmark internacional

CRTR tiene funcicnas
regulatorias necesarias

I

Grado de competencia;
Temestre Urbano Comparacion con el Tipo de requlacion necesaria
benchrmark internacional

CRTR tiene funciones
regulatorias necesarias

ey — = =
g

L Condiciones parz librecompetencia [P0 Politica do comnpetencia R Regwlacion ax ante

g
g
g

I3 For dubajo
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Modelo de regulacion:
Terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros

Segun los resulfados avanzados en el Informe 2, NERA recomienda reguiacion exante para las farminales de pasajercs. En el Informe 2 se
presenfaba el cuadro, reproducido en ests paging, que esquemaliza los argumenios para esia recomendacikin. En el reslo de esla seccidn
se descibe an mas delalle &l fipo de regulacion recomendada.

Con melacidn al estandar intermacional v en el marcado relevanta

* ;Hay posibiidzd de entrada y salida sin bameras relevantes P

= ;Hay suficientss opsradorss en & marcado?

« Lz distribucidn de cuofas de mercado permite competencia sfectiva?
« ilos precios se fjan por efecto de la compsaiencia entre opsradores?

No
¢ Existe compstencia intermodal?

No

iCambios en la estructura o reguiacidn
pusden aumentar el grado ds
compstencia en el marcado 7

Es sficiants limitar el nimero ds
operadores [monopolio)

Regulacién- ex ante

MERA Economic Consulting 15



Hay que establecer, dentro de la regulacion ex ante, parametros que permitan medir la eficiencia,
calidad, comodidad, seguridad y en general la satisfaccién del usuario del servicio (empresa
transportadora, pasajero, tercero), a través de indicadores cuyo comportamiento debe ser seguido
por la Oficina de Regulacion Econdmica para efectos evaluativos de la regulacion, y a nivel de tutela
de la actividad por la Supertransporte, para realizar la funcién delegada de supervisién 'y vigilancia

que le corresponde.

De Ia critica de los elementos base para la determinacion de la
tarifa por uso.

La ausencia de estudios y estadisticas que amparen la definicién de la tarifa y los incrementos a la
misma, torna en subjetiva y en exceso discrecional una actividad que debe ofrecer certeza para las
sociedades terminales y a los usuarios, que permitan estructurar planes de expansién o

mejoramiento de los servicios que presta, tanto a los operadores y usuarios.

En cuanto a los factores o variables definidas en norma administrativa, no se encuentra que la base
tarifaria tenga en cuenta una mejora de las condiciones de los distintos vinculados en la operacion
de la terminal, ni a nivel interno de la condiciones de la propia terminal, vista desde los servicios y la
calidad de los mismos, asi como tampoco, la incorporacion de actualizaciones tecnoldgicas,
implementacion de planes maestros que tenga%gincidencia en IaEbcﬁgg{gg%ﬁoéé\/”g%rrnv%ig,og/e Wehe a
perspectiva del usuario (pasajero — tercero) se carece de valoracién de elementos como tiempos de
venta de tiquetes, entrega de equipajes, disponibilidad de salas de espera, sistemas de informacion,
entre otros para el sujeto pasivo de la tarifa, se adolece de mecanismos que permitan tener certeza,
predictibilidad y transparencia en la definicion de la tarifa, que garantice una adecuada rentabilidad,

que no se ha definido.

Respecto de aplicacion del IPC no puede ser una constante, ya que si bien es un factor que
responde a incrementos en el factor salarial - bienes y por ende en el prestacional, éste debe ser
producto de un analisis del comportamiento histérico comprobado de los costos para la prestacion

del servicio y su incidencia en la economia de las terminales de transporte.



Se requiere definir los elementos que se consideraran y se ponderaran como costos de operacion y
cuales nd, para lo cual debe tenerse referentes como utilidad adecuada y traslado de los costos

marginales a los usuarios

Se considera necesario que la regulacion sobre terminales de transporte comprenda y estructure los

siguientes aspectos:

-Definicion de actividades sujetas a evaluacion, los costos operativos eficientes, de funcionamiento,
valoracion de inversiones que incluya un estimulo a su realizacion, cuando se requiera y la TIR

adecuada.

- Definicién y establecimiento de formula para que en forma transparente, objetiva y técnica se
defina el monto de tarifas y contraprestacional a que hubiere lugar.

- Definicién y plan de expansion de las terminales de transporte y de estimulo a inversiones
Actividades sujetas a evaluacion.
Sin importar, el tipo de regulacion que se adopte, a efecto de determinar el monto de la tarifas por el
uso de la terminal de transporte, debe establecerse las condiciones minimas o terminal tipo que
debe disponer la unidad de servicios terminalesgde transportes.  gqporado por wiliam a. valencia k.
Los requerimientos minimos seran analizados de acuerdo con las condiciones de oferta y demanda
y su crecimiento, para lo cual se estableceran pardmetros de expansién, que permita la
consideracion de las inversiones.
Acto seguido debe procederse a definirse que tipo de actividades de la terminal de transporte, se
tendran en cuenta con el objeto de definicion de la tarifa, que incluye los servicios que se presten a

los pasajeros, terceros, y operadores, asi como las condiciones de los mismos.

Se considera vigente la definicion formulada por NERA, sobre las actividades.



A4, Definicion de servicios de las Terminales de transporte interurbano

Los ejemplos expuestos en la lista siguiente son tipicos de un gran terminal de autobuses. En
terminales de tamano inferior, muchos de los servicios descritos (i) no se ofrecen o (ii) son
tan rudimentarios que no justifiquen una separacion contable.

A.3.4, Servicios con tarifa regulada
A4l Uso de plataformas

Este servicio incluve las estructuras v servicios necesarias para que un autobis pueda
acceder a las plataformas v facilitar el embarque v desembarque de pasajeros. Incluve, entre

obros:

. La puesta a disposicion la capacidad concedida (similar a un slof en un aeropuerto).

. Las vias de acceso /regreso a las platatormas dentro del territorio del terminal.

. La utilizacion de las plataformas v sus instalaciones.

. Otra informacitn necesaria para introducir o explotar el servicio para el que se ha
concedido capacidad.

. Instalaciones en las plataformas, como por ejemplo, sistemas de informacion de
pasajeros, asientos etc.

. El mantenimiento y la inspeccion de las instalaciones.

. La seguridad.

. La tluminacion de las plataformas,

. Otros.

A3.4.2, Eshicionamiento de mutobuses

Consiste en la provision v mantenimiento de la plava de estacionamiento de autobuses o
bien garajes donde ademas se pueden desarrollar tareas de mantenimiento.

También podrian incluirse:

. los servicios encargados de garantizar la seguridad en el espacio destinado al
estacionamiento de los autobuses;
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NERA Definicion de servicios separados
Econoamic Consulting

. el servicio de vigilancia,

A34.3. Ternual de pasajeros (actividades no conerciales)

Estos servicios son levados a cabo por el terminal para ofrecer los medios que permiten la
asistencia de los pasajeros antes de su embarque v en el momento posterior a su
desembarque. Esta definicion puede incluir entre otros:

. Salas de Espera.
. Provision de informacion para pasajeros v demas usuarios del terminal,

- Sistemas de sonido.
- Senalizacion.

- [nformacion de salidas v llegadas.

. Carritos para el transporte de Equipajes.
. Circutto Cerrado de Television.

. uminacion de la Terminal.

. Seguridad.

. Servicio de salvamento v extincidn de incendios.
] Pasillos v Banos.

. Climatizacion,

. Servicios Higiénicos.

. Salas Oficiales para Autoridades.

. (Otros.

Ad44 Mostradores de venta de billetes

Servicio de alquiler de espacios a las companias de transporte interurbano para mostradores

de atencion a los pasajeros.
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Estas actividades tienen que ser valoradas a efecto de definicion de la tarifa, para lo cual se tendran
en cuenta el costo de la propiedad aplicada, su rentabilidad, dependiendo de la zona y el desarrollo

de la misma.

Se considera que por la serie de distorsiones que presenta la escala tarifaria actual, no se debe
proceder a incremento alguno, hasta que en un lapso prudencial, se presente por la Oficina de
Regulacion Econdmica la estructuracion del criterio de calidad — tarifa que incorpore los demas
factores como comodidad, seguridad etc, (se anexa borrador de acercamiento al tema de los
factores) que sea la base de las tarifas que establezca el Ministro de Transporte, previo proyecto que
presente la Direccion de Transporte y Transito, labor que debe estar acompafiada de una nueva
reglamentacion de las terminales de transporte.

Por otra parte, el incremento para los planes de seguridad, que incluye la prueba de alcoholimetria,
examen de aptitud fisica, asi como los que determine el Ministerio de Transporte, debe sustentarse y
soportarse, ya que se presentan aumentos, como los determinados para el afio 2004 del 50%, sin
que exista estudio ni bases de tipo econdmico que permitan soportar y amparar esos incrementos
prefijados y que tienen aval escrito por parte de la DGTT, en memorando. N° 69 del 5 de enero de
2004, lo cual es reflejo de la inconsistencia del sistema regulatorio aplicado para las terminales de

transporte, que tiene trascendencia sobre Ia licitud de la normatividad expedida.

Deben establecerse por parte de OFRE, los crigrios para la fijagidnfelaLyolainarte A tavifa por
concepto de los planes de seguridad que incluya la alcoholimetria, al igual que las demas pruebas

psico fisicas.

En cuanto a la regulacion de las terminales, que determina el marco obligacional de los intervinientes
en la actividad conexa del servicio publico de transporte, se considera que debe tener en cuenta lo
expresa por NERA, que determina una serie de parametros que permiten identificar las actividades
que seran objeto de consideracion y vigilancia por parte del Estado y las demas actividades frente a
las cuales no se efectla esa supervision estatal, por considerarse que es de carga del buen hombre

de negocios.



ANEXO BORRADOR
ACERCAMIENTO A DEFINICION Y ESTRUCTURACION DE CRITERIOS

Del criterio de equidad

La equidad vista conlleva una distribucion de cargas, proporcional a la capacidad de asumirlas LV
que referido al terminal de transporte, hay costos que deben radicarse en la terminal que disponga
de niveles de operacion mayores, que reflejan un monto de ingresos superior a otro tipo de terminal.,

asi como frente a las empresas transportadoras el criterio de equidad, puede referirse a quiénes

tienen un mismo nivel de capacidad econémica LvI que reciben un tratamiento igual LVII

Referido a servicios publicos domiciliarios se encuentra que por el principio de equidad (...) el
Estado propendera por alcanzar una cobertura equilibrada y adecuada en los servicios de energia
en las diferentes regiones y sectores del pais, para garantizar la satisfaccion de las necesidades
basicas de toda la poblacion.”(Ley 143 Articulo 6), lo que aplicado al terminal de transporte se debe
lograr que los beneficios del servicio sean obtenidos por los ciudadanos y personas que habitan
nuestro pais, al igual que respecto de las empresas prestadoras del servicio. Este principio esta

el CI Itel O de Calldad r TVl alencia R

En el estudio realizado por NERA para la constitucion de una Comision de Regulacion del
Transporte, se alcanzaron a estatuir unos lineamientos sobre la calidad del servicio que comprende
las siguientes etapas:

-Determinar de las actividades que van a ser sujetas de evaluacidn, es decir, no todas las
actividades son sometidas a escrutinio por parte del Estado, para ello igualmente se debe analizar lo
propuesto por NERA al respecto.

- Parametros de medicion o de valoracién de las actividades controlables.

-Evaluacion periodica de la actividad.

-Se sugiere seguir los parametros sugeridos por Nera, incorporando los de actualizacién tecnolégica,

sistemas de informacion en linea de la operacion, controles de revision técnico — mecanica, servicios



de atencidn a los buses despachados, cobertura, salas de atencion pasajeros, conductores; niveles

de contaminacion ambiental, entre otros.

~NERA Indicadores de calidad con fines regulatorios

Economic Consulting

= INDICATORES DE CALIIDATD CON FINES REGULATOIRIOS

Las principales  actisvi

miveles de calida

Las dimension

T Para algunos de estos modos en Colombia no se ha recomendado regulacion ex ante v, por anto, no haria falta definie
estandares minimos e calsdad.

Del criterio de acceso al servicio.
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El acceso al servicio es la potencialidad para que todos los usuarios, sin restriccion alguna puedan

disfrutar de las bondades del servicio en una localidad determinada LVl Se asocia con la nocion

desarrollada en las telecomunicaciones de servicio universal que a su vez, esta inter-relacionado con

el de neutralidad LX, que tiene implicaciones al interior de la operacion del terminal, donde debe
permitirse a las empresas transportadoras la utilizacién en condiciones de igualdad, sin
discriminacion alguna, los servicios que ofrece el terminal de transporte, que comprende, entre otros,

la disponibilidad y uso de taquillas, de las plataformas de salida y llegada, etc.
Del criterio de eficiencia.

En materia de los servicios publicos domiciliarios, se define la eficiencia como:



“87.1.- Por eficiencia econdmica se entiende que el régimen de tarifas procurard que éstas se
aproximen a lo que serian los precios de un mercado competitivo; que las férmulas tarifarias deben
tener en cuenta no solo los costos sino los aumentos de productividad esperados, y que éstos deben
distribuirse entre la empresa y los usuarios, tal como ocurriria en un mercado competitivo; y que las
formulas tarifarias no pueden trasladar a los usuarios los costos de una gestion ineficiente, ni permitir
que las empresas se apropien de las utilidades provenientes de practicas restrictivas de la
competencia. En el caso de servicios publicos sujetos a formulas tarifarias, las tarifas deben reflejar
siempre tanto el nivel y la estructura de los costos econdmicos de prestar el servicio, como la

demanda por éste .(‘Resolucion 87 de 1994)

Donde el criterio se inter-relaciona con el régimen tarifario y su estructuracién en un ambiente de
sana y leal competencia LX sin hacer uso de practicas restrictivas LXI' o de abuso de posicion

dominante LXII LXIll 4onde debe primar la utilizacion de medios masivos LXIV
De la facilidad de movilizacién

El articulo 3 numeral 1 literal d) de la ley 105 de 1993, dispone que frente a la infraestructura del
transporte las autoridades deben propender por “(...) el establecimiento de las condiciones para su

uso por los discapacitados fisicos, sensoriales y psiquicos.”, acceso que esta precedido, de las

facilidades para todo tipo de usuario, en condiciones de satisfaccion (literal a) LXV ibidem), indicando
75 Elaborado por William a. Valencia R.

las condiciones de bienestar que debe brindarse, que aplicado al terminal de transporte, requiere
que sus instalaciones estén dotadas de disefios especiales.

De la oportunidad

Es uno de los principios establecidos en la ley 105 de 1993, que en su articulo 3 numeral 2 LXVI
referido a la operacion del transporte publico, consagra como uno de los pilares del mismos el de la

oportunidad, que implica una correspondencia medida temporalmente entre necesidad del usuario y

el horario e itinerario en que se brinda el servicio.LXVIl

De la seguridad



Se dirige a la vida de las personas, consideradas en un sentido amplio, usuarios y terceros, respecto

de los cuales existe un interés difuso WXVl y “constituye una prioridad del Sistema y del Sector
Transporte”. (L 105 articulo 2 lit €) y conlleva una serie de medidas referentes a los vehiculos

automotores (revision y mantenimiento de los equipos, los sistemas de abastecimiento de

combustibles, ibidem) y “ los mecanismos de proteccion a los pasajeros”.

En ambos aspectos se considera que el terminal de transporte, debe ejercer una funcion proactiva.

Esquema preliminar sobre principios e intervinientes en el servicio

principio operador usuario estado

Acceso Posibilidad de participar en el | Acceso universal: derecho | Soportabilidad de la infraestructurai o
mercado de utilizacion del servicio, | ampliacion que permita el acceso.
Participacion en igualdad de | en todas sus modalidades. | El ingreso debe tener como prioridad la
condiciones cuando se cumplen | Se maneja el factor de | utilizacion de medios masivos de
unas requisitos de calidad vy | distancia y se utiliza como | transporteuiado
técnicas algo aceptable, en cuanto | Lograr la satisfaccion de las

a los medios aplicados al | necesidades de movilizacion
sistema.

Ambiental Incorporacion de vehiculos con | Movilizacion en vehiculos | Determinar de condiciones técnicas de
requisitos que cumplan | que no afecten su salud los vehiculos que no contaminen o
requisitos de no contaminacion aminoren su afectacion
0 que aminoren la misma Anélisis y definicion de las opciones de

control ambiental

Calidad Incorporar  vehiculos  que | Movilizacion en | Determinar la calidad del bien que se
cumplan  las  condiciones | condiciones que | vincula a la prestaciéon del servicio (
técnicas de calidad exigidas por | representen  una mejor | conjunto  total de propiedades e
el estado calidad de vida ingredientes o componentes que lo
Informacion objetiva sobre la 76 FHegretitgiemordétéianinan VdistingigeR- o
calidad del servicio prestado individualizan)

Medicién de la calidad para la fijacion
de la tarifa, partiendo de unos minimos
(pis0) y unos maximos (techo).
Regulacion y controlormacion sobre la
calidad del servicio

Determinacion de los  requisitos
técnicos de calidad para la importacion
vehicular.

Determinacion de los controles a la
calidad (vida util, pruebas de
laboratorio y mediciones)

Comodidad | Incorporacion y utilizacion de | Movilizacién en vehiculos | Determinaciéon de las condiciones
vehiculos en buenas | que otorguen descanso Yy | técnicas de la movilizacién
condiciones de comodidad, que | gusto, agrado, sin
permitan su utilizacién por | obstaculos para personas
personas discapacitadas. discapacitadas

Continuidad | Prestacion del servicio | Derecho a ejercer la|Control  sobre la  regularidad,

del servicio | permanente, regular y | posibilidad de movilizacion | permanencia y continuidad del servicio
continuamente, sin | sin interrupcién Adopcién de medidas para situaciones
interrupciones salvo las fortuitas
fortuitas o por orden de




principio operador usuario estado
autoridad
Eficiencia Empleo correcto — dptimo de los | Obtener el  servicio al | Determinacion del precio del servicio
recursos  aplicados a la|menor costo econdmico o | de transporte que garantice que los
prestacion del servicio al menor | al costo econémico costos del mismo y la retribucion al
costo econdmico (incluye costos prestador responda a utilizacién 6ptima
administrativos, financieros y los de los recursos y que los costos
propios de la operacién). marginales se trasladen al usuario.
La determinacién del precio debe tener
Incorporacién de modificaciones en cuenta la incorporacion de los
cientificos y de tecnologia avances de la ciencia y la tecnologia.
Control para no permitir traslado de
ineficiencias del operador al usuario.
Garantizar que las tarifas se aproximen
a un mercado competitivo.
Determinacion de los indices o
indicadores basados en un aumento de
productividad  esperado 'y  su
distribucion entre operador y usuario
Control sobre distorsiones del sistema
por practicas restrictivas o de abuso de
posicién dominante
Interés Sujecion al interés general | Proteccion del Estado en | Establecer regulacion o modificaciones
publico sobre el particular cuanto a los derechos que | normativa que realicen la prevalencia
beneficien u otorguen una | del interés general.
mejor calidad de vida En lo econémico  establecer
mecanismos de valoracién de los
derechos de los operadores de los
usuarios.
Libre y leal | Participacion en el mercado en | Recibir ~ un servicio en | Expedir regulacion sobre integraciones
competencia | condiciones  de libre | calidad 'y precio sin | verticales, (contabilidad separada por
competencia, sin que afecte las | interferencias ~ en el | servicios, vigilancia especial etc.)
condiciones exigidas para su | mercado subsidios cruzados y control de
prestacion y que los precios de posiciones monopdlicas
contraprestacion respondan a Expedir normas que garanticen y
una eficiente utilizacion de los 77 H@{)Bg}g%nsgr \A}ﬂ/; rgoajgpcggg,gica,q,@e
recursos observa que para [os puntos anteriores
Actuar como un buen hombre no hay facultades que permitan,
de negocios. establecer un régimen de sanciones,
No adoptar practicas restrictivas aunque en forma reglamentaria se
ni desleales ni de abuso de pueden adoptar algunas medidas
posicién dominante . especialmente en materia de precios y
su control
Evaluacion y control de posiciones en
el mercado, en cuanto a calidad,
seguridad, de precio, barreras de
entrada, abusos de  posicién
dominante, competencia desleal y
practicas que restrinjan o impidan la
competencia y para defender los
derechos de los usuarios,. etc
Control sobre precios predatorios
(cuando no cubren por lo menos los
costos medios variables de corto plazo)
con el fin de incidir en el mercado.
Control sobre acuerdos
anticompetititvos
Control sobre fusiones
Movilizacion | Los vehiculos deben reunir las | Movilizacion a través de | Establecimiento de requisitos técnicos




principio operador usuario estado
condiciones  técnicas en | vehiculos que permitan {de los vehiculos que involucren
especial en cuanto  a|mejor rendimiento 'y |tecnologias de punta.
rendimiento de la movilizacién, | condiciones de los | Establecimiento de parametros sobre
opciones de control ambiental y | desplazamientos y que no | rendimiento de los vehiculos y el
capacidad de movilizacién de | afecten el ambiente ni su |tiempo real en que se realiza la
personas discapacitadas salud y que permitan su | movilizacion.
utilizacion sin barreras por | Revisién de los controles sobre tiempo
personas discapacitadas. | de movilizacion e implantacién de
mecanismos que tengan incidencia en
|a tarifa misma
Oportunidad Es parte del concpeto de
movilizacion y satisfaccion
del usuario, sobre todo en
temporadas de pico alto
Racionalidad | Utilizaciéon eficiente de los | Bienestar del consumidor o | Control del comportamiento de los
del mercado |bienes dispuestos para la | usuario por la eficiencia del | distintos agentes del mercado
prestacion del servicio sistema y de la | Medidas de promocion de la
Logro de rendimiento s a escala | competencia entre | competencia
que agilicen la movilidad, la | operadores Control de precios
calidad y seguridad del servicio.
Cobertura multimodal y al
interior de cada modo 8urbano y
carretero)
Participacién en competencia
en el mercado sin posiciones
que lo distorsionen
Seguridad Implantacion de programas de | Movilizacion  preservando | Adopcién de controles y medidas que
reposicion o renovacion del |la vida y tranquilidad del | permitan movilizaciones sin
parque automotor usuario afectaciones al entorno, asi como a los
Incorporacién o adecuacion de | Proteccion al usuario que | usuarios.
nuevas tecnologias que permita | utiliza la movilizacién
un alto rendimiento sobre
mecanismos de seguridad en la
operacion de los equipos y
personas aplicados a la
operacion. 78 Flaborado por William a. Valencia R.
Medidas de control sobre
siniestralidad
Implantacion  de  medidas
opcionales de control ambiental
y de facilidad para el
desplazamiento de personas
discapacitadas
Tarifas Suministrar debidamente | Pagar el precio que | Estructura tarifaria; a) factores de
soportado el costo medio | corresponda a un servicio | solidaridad y proporcionalidad de
variable  del servicio  a | eficiente usuarios de diferentes ingreso; (b) que
comienzos de cada afio. reflejen costos eficientes para la
Cobrar la tarifa oficial o proteccion de los usuarios, en un
determinada por el servicio ambiente de sana competencia e

prestado, sin costos adicionales
como vinculacion o afiliacién

incremento de la cobertura y el servicio
universal (c) Que se determine la
utilidad razonable para el prestador del
servicio

Universalidad

Suministrar una
cobertura y frecuencias
Empaquetamiento de servicios
multimodal y intra-modal, en un
ambiente de competencia

mayor

Disponer  del  servicio
basico de transporte en
cualquier parte del territorio
colombiano, hasta llegar a
un servicio multimodal e

Promover mecanismos para ampliacién
de la cobertura del servicio.
Autorizar  la  implantacion
empaquetamiento de servicios

de




principio operador usuario estado
intramodal.
Derecho a la informacién
sobre los medios de
movilizacién y las formas
de utilizacion
Usuario Ampliar  su  cobertura  de | Posibilidad de acceder sin | Estudiar la posibilidad de
prestacion del servicio barreras a los servicios establecimiento  del defensor  del
Establecer dependencias de | Participacion en la gestién | cliente- usuario

informacion sistematizada para
atencién al cliente y tramites de
sus quejas y reclamos

y fiscalizacion de su
prestacion.

Disponer de informacion
sobre las tarifas vy
condiciones  comerciales
que se aplicaran.
Mecanismos expeditos de
atencion de quejas y
reclamos

Implantar mecanismos de informacién
sistematizada sobre la operacion y de
servicio al cliente

79
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Notas al pie

I

Articulo 2°. Naturaleza del servicio y alcance.
Se consideran de servicio publico las actividades que se desarrollan en los terminales de transporte terrestre
automotor de pasajeros por carretera, entendiéndolas como aquellas que se refieren a la operacion, en

general, de la actividad transportadora.

II

ARTICULO 28. El control y vigilancia que ejerce el Ministerio de Transporte sobre los servicios a que se
refiere el Articulo anterior, se entiende Unicamente respecto de la operacién, en general, de la actividad

transportadora.

II1

Decreto 2053 de 2003, Articulo 1°. Objetivo del Ministerio. EI Ministerio de Transporte tiene como objetivo
primordial la formulacién y adopcion de las politicas, planes, programas, proyectos y regulacién econdémica en
materia de transporte, transito e infraestructura de los modos de transporte carretero, maritimo, fluvial, férreo
y aéreo y la regulacion técnica en materia de transporte y transito de los modos carretero, maritimo, fluvial y
férreo.

v
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Ejercer la potestad reglamentaria, mediante la expedicion de los decretos, resoluciones y 6rdenes necesarios

para la cumplida ejecucién de las leyes

v

PARAGRAFO 2. La politica sobre terminales de transporte terrestre en cuanto a su regulacién, tarifas y
control operativo, sera ejercido por el Ministerio de Transporte.
VI

Las empresas administradoras y operadoras de terminales de transporte terrestre automotor son sociedades
de capital privado, publico o mixto, con personeria juridica, autonomia administrativa, patrimonio y
organizacion propios y se regiran por las disposiciones pertinentes de acuerdo al tipo de sociedad que se

constituya

VII



“Es aquella que comunica municipios conjuntos sujetos a una influencia reciproca del orden poblacional, social y
economico, que no hacen parte de un area metropolitana definida por la ley, requiriendo que las caracteristicas de
prestacion del servicio, los equipos, 'y las tarifas sean semejantes a los del servicio urbano. ((articulo 41 del Decreto 171
de 2001)

Vil

Articulo 2° de la Res. 00422/03. Los taxis que cubran rutas departamentales, deben pagar por tasa
de uso el valor acordado por los representantes legales de los terminales de transporte y empresas
de transporte. Los Terminales deben enviar la informacién relacionada con estos acuerdos a la
Superintendencia de Puertos y Transporte. El valor de referencia del acuerdo debe ser el valor

histérico indexado con el indice de precios al consumidor del afio inmediatamente anterior.

IX

Escritura Publica 3671 de 1988 TERMINAL DE TRASNPORTE S.A. DE BOGOTA.. (...) ARTICULO 2°.
OBJETO Y FUNCIONALES: El terminal de Transporte S.A. tendra como principal objeto social los
siguientes: 1. La contribucién a la solucion de los problemas de transito y transporte de todo el pais,
en especial de la ciudad de Bogota y su area metropolitana. 2. La construccion y explotacién de
terminales de transporte tendientes a asegurar un adecuado control y mejoramiento del servicio de
transporte terrestre automotor. 3. La construccion, enajenacion o explotacion de areas comerciales o
residenciales. La entidad, en desarrollo de su objeto social, de conformidad con las normas legales
vigentes, podra ademas. a) Estudiar, promover construir y explotar los diversos sistemas de
transportes; b) Controlar y realizar venta de thuetes C) PoseerE I?/bgaorﬁ%%?Favrllgﬁ?n%aéoldegcé%ﬁeo
turismo, telégrafos, restaurantes, cafeterias y parqueaderos d) Construir, usar, arrendar y enajenar
los edificios e instalaciones que requiera para el cumplimiento de su objeto, e) Formar parte de otras
personas juridicas, cualquiera que fuere la naturaleza de estas, siempre y cuando su objeto social
sea similar o complementario.

PARAGRAFO. La enumeracién que precede no es taxativa, pues de acuerdo con el Cédigo de Comercio, la
sociedad podra celebrar con personas naturales o juridicas, nacionales o extranjeras, todos aquellos actos o
contratos directamente relacionados con su objeto social, asi como los que tengan como finalidad ejercer los

derechos o cumplir las obligaciones, que legal o convencionalmente se deriven de su existencia y actividad.

X

ARTICULO 32 L 336/92. Dentro del sefialamiento de las condiciones técnicas requeridas para la

homologacién de los equipos destinados a la prestacion del servicio publico de transporte, se le



otorgara prelacion a los factores de verificacion en cuanto al alto rendimiento de los mecanismos de
seguridad en la operacion de los mismos, a las opciones de control ambiental y a las condiciones de

facilidad para la movilizacion de los discapacitados fisicos.

XI

ARTICULO 10°. TERMINALES ACCESIBLES - Para efectos del presente decreto, se consideran
como terminales accesibles de transporte de pasajeros, los sitios destinados a concentrar las
salidas, llegadas y transitos de los equipos de transporte publico en cada localidad, que reunan las

condiciones minimas que a continuacién se detallan:

Accesos para entradas y salidas de los medios de transporte.

2. Accesos para entradas y salidas de pasajeros, independientes de los medios de transporte.
3. Zonas de espera independientes de los andenes.
4, Mecanismos de informacion y sefalizacion visual, sonora y/o tactil, que garanticen el acceso

a dicha informacién a las personas con discapacidad auditiva y/o visual.

5. Zona alternativa de paso, debidamente sefializado, que permita el acceso de personas con
movilidad reducida, en aquellos sitios en donde se utilicen torniquetes, registradoras u otros
dispositivos que hagan dispendioso el acceso de las personas con gggg%gcgggev f/':glr%ao Volencia R

6. Andenes de peatones o mixtos acceS|bIes que permitan la unién entre la via publica y los
accesos a las instalaciones, segln los conceptos establecidos en la Norma Técnica NTC 4695
ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO FiSICO. SENALIZACION PARA TRANSITO
PEATONAL EN EL ESPACIO PUBLICO URBANO.

7. Las éareas de circulacién en el interior de los terminales, asi como el acceso a los servicios y
vehiculos, deberan cumplir con los requisitos basicos de accesibilidad de las normas técnicas
referentes a pisos, iluminacion y rampas.

8. Los bordes de los andenes deberan estar sefializados en el suelo con una franja de textura 'y
color diferenciada respecto al resto del pavimento.

9. Para el reposo de las personas con movilidad reducida se debe disponer de suficientes
apoyos isquiaticos a altura que oscile entre 0,75 y 0.85 metros, separados como minimo a 12 cms.

de la pared.



10. En los andenes debera disponerse de un nivel de iluminacién minima de 200 luxes, a una
altura de un (1) metro sobre el nivel del suelo.

1. Deberan contar con por lo menos dos (2) bafios accesibles, uno por cada sexo.

12. Las escaleras deberan cumplir con las especificaciones contenidas en la Norma Técnica
NTC 4145 ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO FiSICO. EDIFICIOS. ESCALERAS.
Los pasillos y corredores con la Norma Técnica NTC 4140, ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS
AL MEDIO FiSICO, EDIFICIOS. PASILLOS Y CORREDORES. Caracteristicas Generales. Los
bordillos, pasamanos y agarraderas con la Norma Técnica NTC 4201, ACCESIBILIDAD DE LAS
PERSONAS AL MEDIO FiSICO EDIFICIOS. Equipamientos. Bordillos, pasamanos y agarraderas,
los peatonales con la Norma Técnica NTC 4279, ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO
FISICO. ESPACIOS URBANOS Y RURALES. Vias de circulacion peatonales planas, la sefializacion
exterior con la Norma Técnica NTC 4695, ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO
FiSICO. SENALIZACION PARA EL TRANSITO PEATONAL EN EL ESPACIO PUBLICO URBANO.
La sefializacion interior con la Norma Técnica NTC 4144, ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL
MEDIO FiSICO. EDIFICIOS. Sefializacién, y las rampas con la Norma Técnica NTC 4143
ACCESIBILIDAD DE LAS PERSONAS AL MEDIO FiSICO. EDIFICIOS. RAMPAS FIJAS.

13. Contar con salidas de emergencia debidamente sefializadas y con deméas elementos de
seguridad establecidos en la Ley 9° de 1979 o las que la modifiquen o adicionen y sus normas

reglamentarias.

83 Elaborado por William a. Valencia R.

XII

Politica de Competencia Legislacion Nacional — Colombia Ley 155 de 24 de diciembre de 1959, Por la cual se

dictan algunas disposiciones sobre practicas comerciales restrictivas.

El Congreso de Colombia

DECRETA:

Articulo 1°. Modificado: Articulo 1 Decreto 3307 de 1963. Quedan prohibidos los acuerdos o convenios que
directa o indirectamente tengan por objeto limitar la produccién, abastecimiento, distribucion o consumo de
materias primas, productos, mercancias o servicios nacionales o extranjeros y, en general, toda clase de
practicas, procedimientos o sistemas tendientes a limitar la libre competencia y a mantener o determinar
precios inequitativos. Paragrafo. El Gobierno, sin embargo, podra autorizar la celebracion de acuerdos o
convenios que no obstante limitar la libre competencia, tengan por fin defender la estabilidad de un sector
basico de la produccion de bienes o servicios de interés para la economia general (Decreto 1302 de 1964,

Articulo 1°.) Articulo 2°. Las empresas que produzcan, abastezcan, distribuyan o consuman determinado



articulo o servicio, y que tengan capacidad para determinar precios en el mercado, por la cantidad que
controlen del respectivo articulo o servicio, estaran sometidas a la vigilancia del Estado para los efectos de la
presente ley.
Articulo 3°. El Gobierno intervendra en la fijacion de normas sobre pesas y medidas, calidad, empaque y
clasificacion de los productos, materias primas y articulos 0 mercancias con miras a defender el interés de los
consumidores y de los productores de materias primas. Articulo 4°. Las empresas que se dediquen a la
misma actividad productora, abastecedora, distribuidora o consumidora de un articulo determinado, materia
prima, producto, mercancia o servicios cuyos activos individualmente considerados o en conjunto asciendan a
veinte millones de pesos ($20.000.000) o mas, estaran obligadas a informar al Gobierno Nacional de
operaciones que proyecten llevar a cabo para el efecto de fusionarse, consolidarse o integrarse entre si, sea
cualquiera la forma juridica de dicha consolidacion, fusién o integracion.Paragrafo 1°. EI Gobierno Nacional
debera objetar la operacion, previo concepto del Consejo nacional de Politica Econémica y Planeacién, si

tiende a producir una indebida restriccion a la libre competencia (Decreto 1302 de 1964, Articulo 5°).

XIII

DECRETO 1302 DE 1964 (junio 1) por la cual se reglamenta la ley 155 de 1959, en armonia con los Decretos
1653 de 1960 y 3307 de 1963. El Presidente de la Republica de Colombia, en uso de sus facultades
constitucionales,

DECRETA:

Articulo 1°. Para los efectos del paragrafo del articulo 1° de la ley 155 de 1959, consideranse sectores basicos

de la produccién de bienes o servicios de interés para la_economia general y el bienestar social, todas

Elaborado por Williagm a. Valencia R.
aquellas actividades econdmicas que tengan o Ilegaren a tener en el futuro importancia fundamental para

estructurar racionalmente la economia del pais y abastecerlo de bienes o servicios indispensables al
bienestar general, tales como: El proceso de produccion y distribucion de bienes, destinados a satisfacer las
necesidades de la alimentacién, el vestido, la sanidad y la vivienda de la poblacién colombiana; La produccion
y distribucién de combustibles y la prestacién de los servicios bancarios, educativos, de transporte, energia
eléctrica, acueducto, telecomunicaciones y seguros.

Articulo 2°. Para el ejercicio de las funciones de que trata el presente Decreto, el Director Ejecutivo de la
Superintendencia de Regulacién Econdmica, se fundamentara en el estudio de los siguientes documentos,
que deben suministrar semestralmente las empresas sujetas a la intervencién: Balances contables con los
respectivos anexos demostrativos de su capacidad financiera, del volumen de las operaciones comerciales €
industriales y de porcentaje de las utilidades obtenidas en proporcion del capital invertido; Informes
comprobatorios de los costos netos de produccion y distribucion y de las reservas presupuestales diferidas y
destinadas a la amortizacion de las inversiones hechas por la respectiva empresa industrial o comercial, al

igual que otra clase de reservas; Lista de los precios de los articulos que produzca o distribuya la



correspondiente empresa y sus respectivas escalas de descuentos para la distribucién y venta de los mismos,
a niveles mayoristas y minoristas; Muestras de los productos o articulos que la empresa produzca o
distribuya, para verificar su calidad, peso y empaque y la observancia de las normas sobre pesas y medidas y
clasificacion de los productos;

Informes sobre existencia, origen y costo de las materias primas y productos elaborados y sobre los saldos en
disponibilidad; Informes sobre la produccion de las materias primas nacionales y extranjeras incorporadas en
el procesamiento industrial y sobre los programas tendientes a fomentar su produccién total en el pais; o
informes sobre la proporcion de materias primas elaboradas de procedencia nacional o extranjera que
adquiera el correspondiente distribuidor o que utilice el productor de servicios, segun el caso; Informes sobre

los sistemas de transporte, distribucién y venta de los productos o articulos manufacturados; Informes sobre

los mercados abastecidos por la respectiva produccién industrial o empresa comercial y sobre el volumen de
las ventas realizadas en tales mercados; Informes sobre el personal de trabajadores ocupados por la
respectiva empresa industrial o comercial, sobre el monto anual de los salarios y sobre las prestaciones de
caracter asistencial establecidas; Una memoria descriptiva de los equipos de trabajo, de sus costos de
adquisicion, instalacién y operacion, de su capacidad de servicio y de las ampliaciones y mejoras
programadas; Informe sobre el monto de los impuestos nacionales, departamentales y municipales pagados
anualmente por la respectiva empresa industrial o comercial; Un esquema sobre los sistemas de distribucion,
ilustrados con informaciones de la respectiva empresa, y Todos los demas documentos e informaciones que
solicite el Director Ejecutivo de la Superintendencia de Regulacién Econdmica en los casos en que por la
indole de la empresa y los problemas que suscite su vigilancia, no fueren suficientes los relacionados
anteriormente. Articulo 3°. El Director Ejecutivo de la Superintendencia de Regulacién Econdmica hara el
analisis de todos los factores enumerados, con el fiBode establecer si IFietpresa p@EMfiesas décterecss Rrata
afectan sin motivo justificable los intereses de la respectiva rama de la industria o del comercio, y en este
caso, podra imponerles el cumplimiento de las obligaciones que considere necesarias para el efecto de su
control, a fin de que adopten practicas y procedimientos conformes con la equidad y con los intereses
legitimos de productores y consumidores. Si del examen resultare que dichas empresas no estan
ocasionando perjuicio a los intereses de los expresados sectores, el Director Ejecutivo de la Superintendencia

de Regulacién Economica podra someterlas al régimen de libertad vigilada.

XIv

ARTICULO 60. CATEGORIZACION DE LOS DISTRITOS Y MUNICIPIOS. <Articulo modificado por
el articulo 2 de la Ley 617 de 2000. El nuevo texto es el siguiente:> Los distritos y municipios se
clasificaran atendiendo su poblacion e ingresos corrientes de libre destinacion, asi:



Categoria especial. Todos aquellos distritos o municipios con poblacién superior o igual a los
quinientos mil uno (500.001) habitantes y cuyos ingresos corrientes de libre destinacion anuales
superen cuatrocientos mil (400.000) salarios minimos legales mensuales.

Primera categoria. Todos aquellos distritos o municipios con poblacion comprendida entre cien mil
uno (100.001) y quinientos mil (500.000) habitantes y cuyos ingresos corrientes de libre destinacién
anuales sean superiores a cien mil (100.000) y hasta de cuatrocientos mil (400.000) salarios
minimos legales mensuales.

Segunda categoria. Todos aquellos distritos o municipios con poblacion comprendida entre
cincuenta mil uno (50.001) y cien mil (100.000) habitantes y cuyos ingresos corrientes de libre
destinacion anuales sean superiores a cincuenta mil (50.000) y hasta de cien mil (100.000) salarios
minimos legales mensuales.

Tercera categoria. Todos aquellos distritos 0 municipios con poblacion comprendida entre treinta mil
uno (30.001) y cincuenta mil (50.000) habitantes y cuyos ingresos corrientes de libre
destinacionanuales sean superiores a treinta mil (30.000) y hasta de cincuenta mil (50.000) salarios
minimos legales mensuales.

Cuarta categoria. Todos aquellos distritos 0 municipios con poblacién comprendida entre veinte mil
uno (20.001) y treinta mil (30.000) habitantes y cuyos ingresos corrientes de libre destinacion
anuales sean superiores a veinticinco mil (25.000) y de hasta de treinta mil (30.000) salarios minimos
legales mensuales.

Quinta categoria. Todos aquellos distritos o mygnicipios con pobiagign.comprendida.entre.digz mil
uno (10.001) y veinte mil (20.000) habitantes y cuyos ingresos corrientes de libre destinacion
anuales sean superiores a quince mil (15.000) y hasta veinticinco mil (25.000) salarios minimos
legales mensuales.

Sexta categoria. Todos aquellos distritos 0 municipios con poblacién igual o inferior a diez mil
(10.000) habitantes y con ingresos corrientes de libre destinacidn anuales no superiores a quince mil
(15.000) salarios minimos legales mensuales.

XV

ARTICULO 194 del CST. Definicion de Empresa. 1. Se entiende como una sola empresa, toda
unidad de explotacion econdémica o las varias unidades dependientes econdmicamente de una
misma persona natural o juridica, que corresponda a actividades similares, conexas o

complementarias y que tengan trabajadores a su servicio.



XVI

articulo 28 de la ley 222 en los siguientes términos:

"Habra grupo empresarial cuando ademas del vinculo de subordinacion, exista entre las entidades unidad de
propésito y direccion.

Se entendera que existe unidad de propdsito y direccidon cuando la existencia y actividades de todas las
entidades persiga la consecucidon de un objetivo determinado por la matriz o controlante en virtud de la
direccién que ejerce sobre el conjunto, sin perjuicio del desarrollo individual del objeto social o actividad de
cada una de ellas.

Correspondera a la Superintendencia de Sociedades, o en su caso a la de Valores o0 Bancaria, determinar la
existencia del grupo empresarial cuando exista discrepancia sobre los supuestos que la originan .

XVII

DE LA PARTICIPACION CIUDADANA: Todas las personas en forma directa, o a través de las organizaciones
sociales, podran colaborar con las autoridades en el control y vigilancia de los servicios de transporte. Las
autoridades prestaran especial atencion a las quejas y sugerencias que se formulen y deberan darles el

tramite debido.

XVIII

Decreto 171 de 2001, articulo 41: “Es aquella que comunica municipios conjuntos sujetos a una influencia
reciproca del orden poblacional, social y econdmico, que no hacen parte de un area metropolitana definida
por la ley, requiriendo que las caracteristicas de prestacion del servicio, los equipos, y las tarifas sean
semejantes a los del servicio urbano.
laborado, por William a. Valencia R.

Su determinacion estara a cargo del I\/IINISTERIO DE TRANSPORTE previa solicitud conjunta de las
autoridades locales en materia de transporte de los municipios involucrados, quienes propondrén una
decision integral de fransporte en cuanto a las caracteristicas de prestacion del servicio, de los equipos y el
esquema para la fijacion de tarifas’.

XIX

Articulo 2° de la Res. 00422/03. Los taxis que cubran rutas departamentales, deben pagar por tasa de uso el
valor acordado por los representantes legales de los terminales de transporte y empresas de transporte. Los
Terminales deben enviar la informacion relacionada con estos acuerdos a la Superintendencia de Puertos y
Transporte. El valor de referencia del acuerdo debe ser el valor historico indexado con el indice de precios al
consumidor del afio inmediatamente anterior.

XX

La presente ley tiene por objeto unificar los principios y los criterios que serviran de

fundamento para la regulacién y reglamentacion del Transporte Publico Aéreo, Maritimo,




Fluvial, Férreo, Masivo y Terrestre y su operacion en el Territorio Nacional, de
conformidad con la Ley 105 de 1993, y con las normas que la modifiquen o sustituyan.

XXI

ARTICULO 3o. Para los efectos pertinentes, en la regulacion del Transporte publico las autoridades
competentes exigirdn y verificaran las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad
requeridas para garantizarle a los habitantes la eficiente prestacion del servicio basico y de los
demas niveles que se establezcan al interior de cada Modo, dandole prioridad a la utilizacion de
medios de transporte masivo. En todo caso, el Estado regulara y vigilara la industria del transporte
en los términos previstos en los Articulos 333 y 334 de la Constitucion Politica.

XXII

ARTICULO 21. La prestacion del servicio publico de transporte en los distintos niveles y
modalidades podrd convenirse mediante la celebracibn de contratos de concesion
adjudicados en Licitacién Publica, cumpliendo para ello los procedimientos y las
condiciones sefaladas en el Estatuto General de Concentracién de la Administracién
Publica. No podra ordenarse la apertura de la Licitacién Publica sin que previamente se
haya comprobado la existencia de una demanda insatisfecha de movilizacion.

En todo caso el Gobierno Nacional a tra\é%s del M‘”‘Ste”i’/o%%JJ?Béﬂ%ﬂc?m ggyogergdigg_luir
como criterio de adjudicacién, normas que garanticen la competencia y eviten el
monopolio.

Lo dispuesto en el primer inciso también se aplicara cuando la iniciativa particular
proponga conjuntamente la construccion de la infraestructura del transporte y la
prestacion del servicio, o la implantacién de un sistema de transporte masivo.

En todo caso, al usuario se le garantizaran formas alternativas de transporte para su
movilizacién.

XXIII

Art. 189 num. 11 CP: Ejercer la potestad reglamentaria, mediante la expedicién de los decretos, resoluciones

y 6rdenes necesarios para la cumplida ejecucion de las leyes.

XXIV



ARTICULO 334. La direccion general de la economia estara a cargo del Estado. Este intervendra,
por mandato de la ley, en la explotacion de los recursos naturales, en el uso del suelo, en la
produccion, distribucion, utilizacion y consumo de los bienes, y en los servicios publicos y privados,
para racionalizar la economia con el fin de conseguir el mejoramiento de la calidad de vida de los
habitantes, la distribuciéon equitativa de las oportunidades y los beneficios del desarrollo y la
preservacion de un ambiente sano.

El Estado, de manera especial, intervendré para dar pleno empleo a los recursos humanos y
asegurar que todas las personas, en particular las de menores ingresos, tengan acceso efectivo a
los bienes y servicios basicos. También para promover la productividad y la competitividad y el

desarrollo arménico de las regiones.

XXV

9. Disefiar y proponer al Ministro las politicas en materia de tarifas de transporte de pasajeros y
carga, tarifas por uso de la via e infraestructura fluvial y por servicios prestados por la autoridad

fluvial, y ejecutar las decisiones adoptadas por el Ministro al respecto.

XXVI

6. Preparar los anteproyectos de politicas en materia de tarifas de transporte de pasajeros y carga,

tarifas por uso de la via e infraestructura fluvial y por servicios prestados por la autoridad
fluvial. 89 Elaborado por William a. Valencia R.

XXVII

5. Ejecutar la politica del Gobierno Nacional en materia de tarifas del transporte publico terrestre automotor,

de acuerdo con los lineamientos fijados por el Ministro de Transporte.

XXVIII

Fijar la politica del Gobierno Nacional para la directa, controlada o libre fijacién de tarifas de transporte
nacional e internacional en todos los modos, sin perjuicio de lo previsto en convenios o acuerdos de caracter

internacional.

XXIX



14.4 Proponer al Ministro las politicas sobre la directa, controlada o libre fijacién de tarifas para el

servicio de transporte publico y de los servicios conexos.

15.4 Elaborar los estudios orientados al cumplimiento de las politicas para la directa, controlada o

libre fijacion de tarifas para todos los modos de transporte.

XXX

Establecer la politica del Gobierno Nacional para la directa, controlada y libre fijacion de tarifas de transporte
nacional e internacional en relacién con los modos de su competencia, sin perjuicio de lo previsto en acuerdos

y tratados de caracter internacional.

XXXI

Fijar la politica del Gobierno Nacional para la directa, controlada o libre fijacién de tarifas de transporte
nacional e internacional en los modos de su competencia, sin perjuicio de lo previsto en convenios o acuerdos

de caracter internacional.

XXXII

7.6 Elaborar las propuestas para establecer formulas y criterios para la fijacion de las tarifas para el
servicio publico del transporte y servicios conexos.

90 Elaborado por William a. Valencia R.

7.8 Elaborar las propuestas para establecer formulas y criterios en materia tarifaria y de localizacion de las

estaciones de peajes.

XXXIII

Articulo 11. Definicion. Denominase tasas de uso el valor que deben cancelar las Empresas de Transporte
por el uso de las areas operativas de los terminales de transporte terrestre de pasajeros por carretera, a la

empresa terminal de transporte.

XXXIV

En materia de terminales de transporte, y para los diferentes efectos, se consideran autoridades competentes
las siguientes: Autoridad municipal o distrital: Para la determinacién de los planes y programas contenidos en

el Plan de Ordenamiento Territorial, POT, el traslado de las empresas de transporte a las instalaciones del



terminal de transporte y la prohibicién del establecimiento de terminales en instalaciones particulares

diferentes a las aprobadas por el Ministerio de Transporte dentro del perimetro de los respectivos municipios.

XXXV

Articulo 20. Traslado de las empresas al terminal. Los Alcaldes Municipales podran ordenar el traslado de las
empresas de transporte a los terminales, prohibiendo su funcionamiento en instalaciones particulares dentro

del perimetro urbano de los respectivos municipios.

XXXVI

Basico. El que garantiza una cobertura adecuada, con frecuentas minimas de acuerdo con la demanda y

cuyos términos de servicio y costo lo hacen accesible a todos los usuarios

XXXVIII

a) Rutas que tengan unicamente Terminal en el origen;

b) Rutas que tengan terminales homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte en el
origen y en el destino final de la misma;.

c) Rutas que tengan terminales homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte en origen, su

recorrido, y en destino.

9N Elaborado por William a. Valencia R.

XXXIX

a) Rutas que tengan unicamente Terminal en el origen;
b) Rutas que tengan terminales homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte en el
origen y en el destino final de la misma;.

c) Rutas que tengan terminales homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte en origen, su

recorrido, y en destino.

XL

ARTICULO PRIMERO.- Fijar las tasas de uso que los terminales de transporte terrestre automotor
de pasajeros homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte deben cobrar a las
empresas de transporte intermunicipal de pasajeros por cada despacho que inicie en ellos el
cubrimiento de rutas legalmente autorizadas por el Ministerio de Transporte, la cual consta de los
dos componentes establecidos en el ART. 12 del Decreto 2762 de diciembre 20 de 2.001, asi:



a. Para las rutas que tengan unicamente Terminal en el origen: El valor contenido en las tablas
anexas a la presente Resolucion descrito en la columna “CASO 17, teniendo en cuenta la clase y
nivel de servicio del vehiculo a despachar. Los vehiculos que conforman el grupo A establecido en el
Art.51 del Decreto 171 de 2001, pagaran el valor contenido en las tablas anexas en la columna
respectiva, por cada vehiculo que inicie o haga transito en cualquier terminal homologado o
habilitado por el Ministerio de Transporte.

b. Para las rutas que tengan terminales homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte en
el origen y en el destino final de la misma: el valor contenido en las tablas anexas a la presente
Resolucion descrito en la columna “CASO 27, teniendo en cuenta el nivel de servicio y la clase de
vehiculo a despachar.

c. Para las rutas que tengan terminales homologados o habilitados por el Ministerio de Transporte en
origen, su recorrido, y en destino: el valor contenido en las tablas anexas a la presente Resolucidn
descrito en la columna “ CASO 3, teniendo en cuenta el nivel de servicio y clase de vehiculo a
despachar.

d Cada vehiculo de los grupos B y C que haga transito en cualquier terminal homologado o

habilitado por el Ministerio de Transporte pagara la suma de dos mil pesos m/cte ($2.000).

e. Para los servicios autorizados en el nivel Preferencial de Lujo las empresas de Transporte
cancelaran a los terminales, por cada vehiculo gge inicie recorridg.gpglias, s4aqmivalente,al,{L% del
valor de un pasaje, teniendo en cuenta la tarifa maxima registrada ante el Ministerio de Transporte.
PARAGRAFO PRIMERO: Para efectos del cobro de la tasa de uso se tendra en cuenta la clase de
vehiculo efectivamente despachado.

PARAGRAFO SEGUNDO: El comprobante de pago de la tasa de uso debe ser expedido por el
terminal al momento del despacho del vehiculo.

PARAGRAFO TERCERO: Para las rutas autorizadas por el Ministerio que no aparezcan en las
tablas anexas, pagaran el valor que acuerden por escrito los representantes legales del terminal y
empresa transportadora.

XLI



ARTICULO CUARTO: Los valores calculados teniendo en cuenta la tabla anexa a la presente
Resolucion seran indexados el primero de enero de cada afio con el indice de Precios al

Consumidor (IPC) del afio inmediatamente anterior.

XLII

INTERPRETACION GRAMATICAL. Cuando el sentido de la ley sea claro, no se desatendera su tenor literal a
pretexto de consultar su espiritu. Pero bien se puede, para interpretar una expresion oscura de la ley, recurrir
a su intencién o espiritu, claramente manifestados en ella misma o en la historia fidedigna de su

establecimiento.

XLIII

El contexto de la ley servira para ilustrar el sentido de cada una de sus partes, de manera que haya
entre todas ellas la debida correspondencia y armonia.
Los pasajes oscuros de una ley pueden ser ilustrados por medio de otras leyes, particularmente si

versan sobre el mismo asunto.

XLIV

PARAGRAFO PRIMERQ: Para efectos del cobro de la tasa de uso se tendra en cuenta la clase de
vehiculo efectivamente despachado.

PARAGRAFO SEGUNDO: El comprobante de paggade la tasa de uscidebesser sxpedidenpaneldaeminal al

momento del despacho del vehiculo.

XLV

PARAGRAFO TERCERO: Para las rutas autorizadas por el Ministerio que no aparezcan en las tablas
anexas, pagaran el valor que acuerden por escrito los representantes legales del terminal y empresa

transportadora.

XLVI

Los representantes legales de los terminales de transporte de los departamentos de Narifio y Cauca podran
concertar con las empresas de transporte el valor de la tasa de uso transitoriamente. El Ministerio revisara

esta autorizacion cuando se considere pertinente.



XLVIL “gp cuanto a los particulares, no siempre que éstos ocasionen un dafio al erario del Estado pueden
ser sujetos de responsabilidad fiscal, ya que para serlo requieren estar manejando recursos publicos en virtud
de un vinculo legal, contractual o administrativo anterior a la causacion del detrimento, que los haya habilitado
para tener la disposicién juridica o material de fondos, bienes o valores publicos.” (revista Juridica Virtual,

Publicacion del Centro Colombiano para el Desarrollo del Derecho 'CEDE' Edicion No.1 - Afio 1 - 1 de mayo

de 2003

XLVIII

1. Operar los terminales de transporte de conformidad con los criterios establecidos por el presente decreto y

normas que lo complementen o adicionen.

Prestar los servicios propios del terminal relacionados con la actividad transportadora, en

condiciones de equidad, oportunidad, calidad y seguridad.

XLIX
Requisitos Justificacion Resultados

‘ Si | No.
1.La empresa dispone de un plan de | Toda empresa debe disponer de un plan de emergencias | 9 3

emergencia con procedimientos claros

para optimizar los medios de actuacion ante situaciones
criticas 'y permitir una evacuacion rapida y efectiva a

lugares seguros cuando ello sea necesario.

2. Los trabajadores saben que se

espera de ellos si presencian un

accidente o lesion

Todos los trabajdifbres  deben estar Etobrertachente
formados e informados sobre lo que tienen que hacer y no
hacer, en caso de presenciar un accidente o lesion, para

asi minimizar las consecuencias derivadas de este.

Wiliam a. Yalencia R

3. Los trabajadores conocen cuales
deberian ser sus actuaciones ante las

posibles situaciones de emergencia

Los trabajadores deben conocer claramente lo que

deben hacer ante las diferentes  situaciones de
emergencias previsibles, la informacién y formacién en la

aplicacion del plan de emergencia es esencial.

4. Los medios materiales de actuacion
se encuentran en aceptables
de

estado y

disponen un programa de

mantenimiento.

Para optimizar la actuacion de los medios de intervencion
ante emergencias es necesario que estos sean revisados

periédicamente.

5. Se han adoptado las medidas

pertinentes para que los trabajadores
sepan actuar debidamente ante riesgos

graves e invidentes.

Ademas de informados, los trabajadores deben tener las
instrucciones necesarias y los medios técnicos para evitar

las consecuencias de tales situaciones.




6. Se colocan en lugar bien visible los | Es muy Util disponer decarteles o tarjetas personalizadas | 6 6
numeros de teléfono que puedan ser | que recojan los teléfonos alos cuales recurrir en caso de
necesarios en situaciones de emergencia | emergencias Yy las actuaciones de quienes detecten la
(bomberos, cruz roja, defensa civil, | situacién de emergencia.

policia, etc).

7. El centro de trabajo y cuenta con vias | En el disefio de las medidas de evacuacion se debe tener
de evacuacién y salidas de emergencia | en cuenta la legislacién existente.

en numero y medidas adecuadas.

8. Existe un procedimiento de | En caso de accidente o crisis un MEDEVAC (Medios de | 8 4
primeros auxilios y asistencia médica o | Evacuacion Médica), que facilitara la asistencia rapida y

especializada  ante accidentes o | eficaz.

situaciones de crisis

POBLACION TERMINALES DE TRANSPORTE

FUNCIONARIOS ( CONTROL OPERATIVO).

EMPLEADOS COPROPIEDAD (ADMINISTRATIVOS Y SERV. GENERALES.
EMPLEADOS EMPRESAS DE SEGURIDAD.

PERSONAL ADM. DE LA SOC. TERMINALES DE TRANSPORTE.
PASAJEROS. - ACOMPANANTES.

COMERCIANTES.

REVOLADORES.

POLICIA NACIONAL.

POLICIA DE CARRETERAS.

TAXIS URBANOS.

ESTACIONES DE SERVICIO ( BOMBEROS.

OTROS ( LUSTRABOTAS, LOTEROS MALETEROS ETC..).

95 Elaborado por William a. Valencia R.

CICLO DE EMERGENCIAS

PREVENCION: Impedir que los riesgos generen emergencias.

MITIGACION: Reduccion de riesgos.-Atenuacion de los dafios potenciales sobre la vida y los
bienes.

PREPARACION:  Estructura de la respuesta (Capacitacion grupos de apoyo, planificacion y
coordinacion de actividades, practicas y simulacros)

ALERTA: Aviso, sefial de la presencia real o inminente de una amenaza.

RESPUESTA: Ejecucion de acciones previstas en la preparacion.

BRIGADAS DE EMERGENCIA:



GRUPO DE PERSONAS DEBIDAMENTE MOTIVADAS, CAPACITADAS, ENTRENADAS Y CON
LOS EQUIPOS NECESARIOS PARA PREVENIR:

LESIONES

MINIMIZAR ~ Y/O CONTROLAR PERDIDASQUIENES CONFORMAN LA BRIGADA?

JEFE DE BRIGADA

GRUPO DE PREVENCION Y CONTROL DE INCENDIOS

GRUPO DE EVACUACION Y RESCATE

GRUPO DE PRIMEROS AUXILIOS

GRUPO HAZ MAT (Hazard Material)

FASES PARA LA CONFORMACION DE LA BRIGADA

Necesidad de conformar una Brigada

Anélisis de vulnerabilidad

Inventario de recursos

Definicién de la clase de brigada que se necesita
Inscripcion de candidatos voluntarios

Eleccion de los integrantes

FASES PARA LA CONFORMACION DE LA BRIGADA

Elaboracion del Reglamento de la Brigada  gg Elaborado por Wiliam a. Valencia R.

Capacitacion de los BrigadistasCronograma de actividades

SELECCION BRIGADISTAS
Depende de:

No. total de trabajadores en cada sede
Riesgos existentes en cada piso 0 area'y recursos con los que se cuente
En turnos rotativos; distribucion de la brigada en cada turno.-Garantiza cobertura.

Tener en cuenta la existencia de areas de dificil acceso o aisladas en donde deben existir
brigadistas.



REQUISITOS PARA LA SELECCIONEXcelente aptitud fisica y mental
Capacidad para mantener la calma en situaciones de crisis
Alto sentido de compromiso y responsabilidad

Capacidad de liderazgo

Capacidad de organizacion

Disposicion permanente y voluntaria

REQUISITOS PARA LA SELECCION

Disposicion permanente para recibir capacitacion y entrenamiento
Disponibilidad de tiempo

Permanencia y conocimiento de la empresa y de sus trabajadores

PERFIL DEL BRIGADISTA

Dinamico

Sereno

De excelente estado fisico y mental

Debe estar dispuesto a trabajar en cualquier momento

Debe tener iniciativa y sentido de responsabilidad

Debe tener don de mando, con excelentes relaciones interpersonales.

. . 97 N Elaborado por William a. Valencia R.
Debe tener capacidad de liderazgo frente a sus compafieros de trabajo

CONTENIDOS DE LA CAPACITACION

Conceptos basicos

» Marco legal
Clases de amenazas
Factores y agentes de rie
Inspecciones, analisis y reporte de riesgos
Determinacion de la vulnerabilidad
Niveles de respuesta y acciones basicas en la atencion de emergencias.
Ciclo y fases de las emergencias.



Anexamos el siguiente documento: MANUEL PARA LA ELABORACION DE PLANES
EMPRESARIALES DE EMERGENCIAS Y CONTINGENCIAS Y SU INTEGRACION CON EL
SISTEMA NACIONAL DE ATENCION Y PREVENCION DE DESASTRES.

L

Definir de conformidad con la necesidad del servicio y la disponibilidad fisica la distribucién y asignacion de

Sus areas operativas.

LI

Expedir oportunamente el documento que acredita el pago de la tasa de uso al vehiculo despachado desde el

terminal de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera.

LII

Sentencia T-772 de 2003 M. P. Manuel José Cepeda Espinosa

LIII

Bogota, D.C.

010/

Asunto Radicacion 01105668
Tramite 113
Actuacion 440
Folios 003

Estimado doctor:

Damos (espuestg a la peticién contenlida en su cp@gniqacién radicadaE%ng%tJ%pEBtci)g% /%%L%‘?%ff&%ﬁf’ g_e la
referencia para informarle que no existe regulacion tarifaria respecto del servicio de {)ano que pres%n los
establecimientos abiertos al publico y los terminales de transporte. Lo anterior si se tienen en cuenta los
siguientes argumentos:

1. Régimen de control de precios

1.1. El servicio de bafio no estd sometido al régimen de control de precios

El decreto 2876 de 1984, “por el cual se dictan normas sobre control de precios”, regula las infracciones
contravencionales a dicha materia, sefialando entre otras, la especulacion indebida [1] y el acaparamiento. [2]
En este sentido, para determinar si una conducta es violatoria de las normas sobre control y vigilancia de
precios, debe determinarse si existe adecuacion tipica o no.

Para establecer si el cobro del servicio de bafio que hacen los diferentes establecimientos abiertos al publico
y el terminal de transporte de Neiva constituye una infraccion de las mencionadas normas, es preciso
determinar si el servicio es de aquellos sometido a un régimen de precios controlado, segun lo dispone la ley
81 de 1988, en sus articulos 60, 61y 62. De lo contrario, se estaria frente al ambito de la autonomia privada
[3]y la libertad de precios_[4] por razon de la posibilidad que tiene toda persona de regular sus relaciones
sociales dentro de los limites del orden publico y las buenas costumbres. [5]

Al respecto es entonces, preciso informarle que, el articulo 36, literal (h) del decreto 3075 de 1997 expedido
por el Ministerio de Salud dispuso que los restaurantes y establecimientos de preparacién y consumo de
alimentos deben contar con servicios sanitarios para uso del publico, sin que se haga mencidn que no pueda
cobrarse por la prestacion del servicio. De otra parte, segun comunicacién telefénica con el Ministerio de
Salud, se nos informé que no hay regulacion sobre el cobro por el servicio de bafio que prestan los
establecimientos en cuestién. Asi las cosas, en cuanto al precio de servicio de bafio prestado por los



establecimientos abiertos al publico y terminal de transportes nos encontramos frente a un régimen general de
libertad de precios.

En los anteriores términos damos respuesta a su consulta con el alcance previsto en el articulo 25 del codigo
contencioso administrativo.

Para obtener mayor informacién sobre el desarrollo de nuestras funciones puede dirigirse a nuestra pagina de
internet http://www.sic.gov.co/

Atentamente,

MARIANA CALDERON MEDINA

Jefe Asesora de la Oficina Juridica (e)

[1] Decreto 2876 de 1984, articulo 14. “Especulacion indebida. Se entiende por especulacion indebida:

“a. La venta de bienes bajo control, a precios superiores a los fijados por la autoridad competente.

“b. El cobro de tarifas superiores a las establecidas por la entidad competente para la prestacion de un
servicio sometido a control.

“c. La venta de bienes en cantidad, calidad, peso o medida inferior a la anunciada, convenida o declarada.

“d. Cualquier alza en los precios so pretexto del impuesto a las ventas o cualquier o impuesto respecto de
bienes no gravados.

“e. El cobro de tarifas superiores a las fijadas por la entidad competente para las diligencias de aduanas y
reconocimiento de mercancias.

“f. EI cobro de un interés superior a la tasa fijada por la entidad competente, en las operaciones de venta al

detal de bienes muebles o prestacion de servicios, mediante el sistema de plazos o instalamentos.

[2] Decreto 2876 de 1984, articulo 15.

[3] Corte Suprema de Justicia, Casacién. Civil, Sentencia mayo17/95, Expediente 4512. M.P. Pedro Lafont
Pianetta: “ Como es suficientemente conocido, uno de los principios fundamentales que inspiran el Codigo
Civil es el de la autonomia de la voluntad, conforme al cual, con las limitaciones impuestas por el orden
publico y por el derecho ajeno, los particulares pueden realizar actos Jurlglcg% ggrz} grLl{Nclllgr)n aola§0?ggggquue
los regulan en cuanto a su validez y eficacia, pr|n0|p|o este que en materia contractual alcanza expresién
legislativa en el articulo 1602 del Cadigo Civil que asigna a los contratos legalmente celebrados el caracter de
ley para las partes, al punto que no pueden ser invalidados sino por su consentimiento mutuo o por causales
legales”.

[4] De acuerdo con lo establecido en nuestra Constitucién Politica en su articulo 333, en Colombia la actividad
econdmica y la iniciativa privada son libres, dentro de los limites del bien comin. Como excepcion se presenta
el control o intervencion del Estado, de modo que, por regla general, los agentes econdémicos podran fijar
libremente los precios, sin sujetarlo al consenso de otras voluntades, debiendo estar determinado por el libre
juego de la oferta y la demanda.

[5] Cédigo civil, articulo 16. “No podran derogarse por convenios particulares las leyes en cuya observancia

estan interesados el orden y las buenas costumbres”.

LIV



Sala de Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado, rad. 1232 de 1 de diciembre 1999 MP Augusto
Trejos Jaramillo, donde se concluye que los gerentes de las terminales de transporte no son autoridades con
facultades snacionatorias (referencia Memorias Conalter, pag 31)

LV

Sin duda alguna la medida representa un importante sacrificio para las personas naturales y juridicas
obligadas a pagar el impuesto, asi como para el conjunto de los colombianos. Sin embargo la Corte
hace énfasis en que el establecimiento de un impuesto sobre el patrimonio permite que el esfuerzo
recaiga sobre las personas con mayor capacidad de pago, y que dentro de las opciones que
tendria el Gobierno en materia tributaria, es esta una de las que resulta menos onerosa para los
integrantes mas fragiles de la sociedad Sobre el alcance del principio de equidad en materia
tributaria ver entre otras, la Sentencia C- 1107/01 M.P. Jaime Araujo Renteria..Sentencia 876 de
2002, M.P. Alvaro Tafur Galvis..” ( Sentencia C-940/02, MP MANUEL JOSE CEPEDA ESPINOSA)

LVI

‘Ademas, los principios de justicia y equidad tributarios (C.P. art. 95-9 y 363) también imponen la
obligacion para el Estado de gravar, formal y materialmente por igual, a quienes realmente gozan de
la misma capacidad econdmica, pues aquella es un presupuesto o premisa inicial de la tributacion”.
Por consiguiente, la justa distribucion de las cargas publicas es un asunto de interés colectivo que
exige, tanto a los particulares como a las autoridades, el deber de colaborar con el control de la
recaudacion de los dineros publicos. De lo cantrario, se produchisathacipjustaidistiibugionide. la
carga fiscal, por cuanto si quienes tienen que pagar, no lo hacen, en la practica, imponen una carga
adicional e inequitativa a quienes cumplen con sus obligaciones constitucionales. (M.P. Alejandro
Martinez Caballero) relativo a la potestad impositiva del Congreso. Luego agrega: "Por su parte, la
Ley 788 de 2002 [...] al establecer un IVA del 7 por ciento para bienes como los caballos, asnos, el
café tostado, el azlcar, entre otros (articulo 34) y, a partir del afio 2005, al generalizar el IVA para
todos los productos de la canasta familiar (articulo 116), lo que se hace es violentar el postulado
constitucional de la justicia y la equidad (consagrados en los articulos 95.9 y 363), ya que como se
precisa en el fallo de la Corte Constitucional referido (C-505/99), se debe gravar igual a quienes
tienen la misma capacidad econémica, pero, lo que sucede con el IVA del siete por ciento desde el
2002y, en especial, con el IVA del dos por ciento para todos los productos de la canasta familiar, lo
que se hace es consagrar un principio contrario a la justicia y la equidad fiscal, ya que, tal y como lo
esboza la Ley 788/2002 (articulos 34 y 116) se estaria gravando con la tarifa del siete por ciento
(para bienes como los caballos, la avena, el café tostado, el maiz, entre otros productos) y del dos



por ciento (todos los productos de la canasta familiar desde el afio 2005), desconociendo el principio
consagrado en el articulo 95.5 de los deberes de las personas en la financiacion de las inversiones
estatales, pero con fundamento en la justicia y la equidad y, estas ultimas (la justicia y la equidad)
estarian ausentes en los casos en mencion (el IVA del siete y del dos por ciento), ya que se

agravaria con la misma tarifa a personas que en la realidad material y concreta tienen diferente

capacidad de ingreso y, por ende, de capacidad de pago diversa, vulnerandose, consecuentemente

los principios de la justicia y la equidad tributaria en Colombia, garantizados en el nivel formal en el
articulo 95.9 y 363 superior!Cfr. folio 5 del expediente.” Sentencia C-776/03 MPMANUEL JOSE
CEPEDA ESPINOSA)

LVII

El principio de equidad se desenvuelve como derecho a la igualdad dentro del campo fiscal, en intima
correspondencia con el principio de la generalidad del tributo que de suyo constituye basamento del derecho
a laigualdad frente a las cargas publicas. (Sentencia C- 1107/01 M.P. Jaime Araujo Renteria..Sentencia 876
de 2002, M.P. Alvaro Tafur Galvis.).

LVIII

Acceso Universal. Es el derecho que tienen todos los usuarios de TPBC a comunicarse con
cualquier otro usuario de la red de telecomunicaciones del Estado y de cualquier otra red de
telecomunicaciones en el exterior. Para efectos;gg los Planes de Telefonia, SoripliAncesUniversal
es la facilidad que tiene la poblacion de acceder a servicios de telecomunicaciones a una distancia
aceptable con respecto a los hogares. El significado de distancia aceptable dependera de los medios
de transporte disponibles al usuario para acceder al servicio de telecomunicaciones.

Resolucién 87 de 1994 ARTICULO 1.2. DEFINICIONES. ((DEFIINIICION MODIIFIICADA POR LA RES
1156//99 ART11))

LIX

Resolucién 87 de 1994

Servicio universal. Se entiende por Servicio Universal aquel que pretende llevar el acceso
generalizado a los hogares de los servicios basicos de telecomunicaciones, iniciando con el servicio
de telefonia y posteriormente integrando otros servicios a medida que los avances tecnolégicos y la
disponibilidad de recursos lo permitan.

((DEFIINIICIION MODIIFIICADA POR LA RES 1156//99 ART 11))



ARTICULO 4.2.1.5 NO DISCRIMINACION Y NEUTRALIDAD

Los contratos y las servidumbres de acceso, uso e interconexién, deben contener condiciones
legales, técnicas, operativas y econdmicas que respeten el principio de igualdad y no discriminacion.
En especial se considera discriminatorio, el incumplimiento del principio de Acceso igual —

Cargo igual. Las condiciones de acceso, uso e interconexién, no deben ser menos favorables a las
ofrecidas a otros operadores que se encuentren en las mismas circunstancias técnicas de
interconexién, a empresas matrices, subordinadas, subordinadas de las matrices, empresas en las

que sea socio el operador interconectante o a las que utilice para si mismo dicho operador.

LX

Ley 105 ARTICULO 3° numeral 6. DE LA LIBERTAD DE EMPRESA: Las autoridades s6lo podran
aplicar las restricciones a la iniciativa privada establecidas en la ley, que tiendan a evitar la
competencia desleal, el abuso que personas o empresas hagan de su posicién dominante en el

mercado, para garantizar la eficiencia del sistema y el principio de seguridad.

LXI

LIBERTAD DE EMPRESA-Limites

En su mayor nimero los actos constitutivos de competencia desleal descritos en la Ley 256 de 1996, no
quedan comprendidos dentro del derecho a libertad de empresa garantizado por la Constitucién Politica. La
conducta denominada “acto de engafio”, consistent@ en inducir al plblieoraceries: sabieerla. aclividad, rlas
prestaciones mercantiles o el establecimiento ajenos - por ejemplo -, no puede considerarse bajo ningin
respecto que hace parte del derecho a la libertad de empresa, al cual se refiere la Constitucion con las
expresiones “libertad econémica”, “actividad econdmica libre” o “libre iniciativa privada”. De la misma manera
pueden analizarse los restantes comportamientos desleales, tales como los llamados actos de confusion,
descrédito, violacion de secretos, induccién a la ruptura contractual, violacién de normas, entre otros. En
todos estos casos, la prohibicion legal no restringe propiamente un derecho o libertad constitucionales, puesto
que no enfra a regular ni el ambito de éstos ni afecta en modo alguno su tratamiento juridico. Por
consiguiente, la limitacion legal por no entrafiar “limitacion legal a un derecho constitucional’, no necesita
sujetarse al riguroso examen que se realizaria de ocurrir esto Ultimo; bastaria, para este efecto, determinar si
la restriccion corresponde a los poderes ordinarios del Congreso, lo que ciertamente no se remite a duda en
relacion con los actos y hechos que se suceden en el mercado y que resultan contrarios a la buena fe
comercial, a las sanas costumbres mercantiles y al adecuado y correcto funcionamiento de los espacios
colectivos de negociacion. La prohibicién que establece la ley, por lo tanto, representa una limitacién a un

derecho constitucional, que justamente por serlo no puede examinarse Unicamente desde el punto de vista de



la competencia del legislador, sino también habra de contemplarse desde la perspectiva del nicleo esencial

del derecho mencionado.

LXII

Sentencia C-535/97 COMPETENCIA DESLEAL-Concepto. La ley pretende garantizar la libre y leal
competencia econoémica y se aplica a los actos de competencia desleal cuyos efectos principales repercutan
en el mercado nacional. En términos generales se considera que constituye competencia desleal “todo acto o
hecho que se realice en el mercado con fines concurrenciales, cuando resulte contrario a las sanas
costumbres mercantiles, al principio de buena fe comercial, a los usos deshonestos en materia industrial o
comercial, 0 bien cuando esté encaminado a afectar o afecte la libertad de decisién del comprador o

consumidor, o el funcionamiento concurrencial del mercado”.

LXIII

ARTICULO 21, Ley 336 de 1996 . (...)En todo caso el Gobierno Nacional a través del Ministerio de
Transporte, debera incluir como criterio de adjudicacion, normas que garanticen la competencia y
eviten el monopolio.

ARTICULO 65 L 336/96. EI Gobierno Nacional expedira los reglamentos correspondiente, a efectos
de armonizar las relaciones equitativas entre los distinto elementos que intervienen en la
contratacion y prestacion del servicio publico de transporte, con criterios que impidan la competencia
desleal y promuevan la racionalizacion del mercado de transporte.

103 Elaborado por William a. Valencia R.

LXIV

ARTICULO 30. Ley 336 de 1996. Para los efectos pertinentes, en la regulacion del transporte publico las
autoridades competentes exigiran y verificaran las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad
requeridas para garantizarle a los habitantes la eficiente prestacion del servicio basico y de los demas niveles
que se establezcan al interior de cada Modo, dandole prioridad a la utilizacion de medios de transporte
masivo. En todo caso, el Estado regulara y vigilara la industria del transporte en los términos previstos en los
Articulos 333 y 834 de la Constitucion Politica.

LXV

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

comodidad, calidad y seguridad.



LXVI

La operacion del transporte publico en Colombia es un servicio publico bajo la regulacion del Estado, quien
ejercera el control y la vigilancia necesarios para su adecuada prestacion, en condiciones de calidad,

oportunidad y seguridad.

LXVII gy, ¢ transporte de pasajeros existente o potencial, segln el caso para adoptar las medidas
conducentes a satisfacer las necesidades de movilizacién (art. 17, Ley 336).
LXVIII

Debe cualificarse el suministro de informacion que debe entregar a la terminal, referido a la
operacion, vehiculo a despachar, nombre del conductor, listados e identificacion de los pasajeros,
etc .
Del derecho difuso a la seguridad
ACCION DE TUTELA-Improcedencia defensa de intereses difusos/ACCION DE TUTELA-
Seguridad de personas usuarias del transporte
El interés difuso en la seguridad personal de los usuarios del transporte terrestre, se encuentra protegido
juridicamente bajo la forma del derecho colectivo a la seguridad de todas las personas residentes en el
territorio nacional, cuya efectividad debe reclamarse de las autoridades de policia, encargadas por el
ordenamiento de velar por la seguridad, tranquilidad y salubridad de los asociados. La presunta afectacion del
interés colectivo, no va acompafiada de una vulneracién o amenaza grave para los derechos fundamentales
del actor, por lo que éste no estaba legitimado para instaurar la accion. Que la situacién de seguridad
alrededor de la terminal puede mejorar con la ac?opmon de la rec%%%%rggao%gswggmegtuvd%enchljcéRlas
autoridades demandadas encargaron al Instituto Departamental de Transportes y Transito, es probable; pero
también lo es que, producto de la participacion de los transportadores en la actuacion administrativa, y de la

iniciativa de las autoridades demandadas, puedan surgir soluciones mas convenientes.

2. Improcedencia de la tutela para la defensa de intereses difusos.

En este caso es claro que el actor procura la defensa, por via de tutela, del interés de una comunidad
inestable en cuanto a su composicién, puesto que los miembros de ella son determinados por el uso que
habitual, esporadica o eventualmente, hacen de la terminal del transporte de Barranquilla.

Tal interés difuso en la seguridad personal de los usuarios del transporte terrestre en Barranquilla, se
encuentra protegido juridicamente bajo la forma del derecho colectivo a la seguridad de todas las personas
residentes en el territorio nacional, cuya efectividad debe reclamarse de las autoridades de policia,

encargadas por el ordenamiento de velar por la seguridad, tranquilidad y salubridad de los asociados.



La competencia para regular el transporte terrestre y, especificamente, lo relacionado con la seguridad de las
personas que llegan a la terminal del transporte de esa ciudad, corresponde, como bien lo explica el juez a-
quo, a las autoridades demandadas, por lo que la accion, en este caso, es procedente en cuanto hace a la
legitimacion pasiva.

En lo relativo a la legitimacion activa, la regla general indica que no procede la tutela para la defensa de
derechos colectivos, salvo en aquellos casos en los que el actor demuestre que sus derechos fundamentales
han sido violados o gravemente amenazados, por el mismo comportamiento de las autoridades -0 los
particulares-, que vulnera el derecho de la colectividad.

En el caso bajo revision, el actor afirma que la afectacion del derecho de la colectividad de usuarios del
transporte, amenaza gravemente sus derechos fundamentales a la vida e integridad personal, y relata un
evento en el que esos bienes juridicamente protegidos resultaron indemnes, no precisamente por la
proteccion que ofrecen la regulacion y organizacién del transito, sino debido a la pericia del conductor que
evitd atropellarlo cuando tropez6 y callé con todo su equipaje en medio de la via.

Sin embargo, aln aceptando que antes de la intervencion de los demandados no existia peligro para los
usuarios de la terminal, apreciacion en extremo cuestionable puesto que el transporte terrestre es una
actividad riesgosa, y que la actuacion de los demandados expuso a esas personas al riesgo de ser
atropelladas al cruzar la calle, tal peligro no es mayor o diferente del que soporta cualquier transeunte que, sin
ser usuario de la terminal, cruza las calles aledafias a ella para dirigirse a su hogar.

Asi, es forzoso concluir que en este caso no se da el requisito de procedibilidad de la accion de tutela, puesto
que la presunta afectacion del interés colectivo, no va acompafiada de una vulneraciéon 0 amenaza grave para
los derechos fundamentales del actor, por lo que éste no estaba legitimado para instaurar la accion.

Que la situacion de seguridad alrededor de la termifl@ppuede mejorar coflddadupeionr d&lliamecolvielrdasioRes
del estudio que las autoridades demandadas encargaron al Instituto Departamental de Transportes y Transito
del Atlantico, es probable; pero también lo es que, producto de la participacion de los transportadores en la
actuacion administrativa, y de la iniciativa de las autoridades demandadas, puedan surgir soluciones mas
convenientes.

Asi, cuando no fueron violados 0 amenazados los derechos fundamentales del actor, tampoco era
competente el juez de tutela para ordenar que se adoptaran las recomendaciones del estudio inicial,
y no otras medidas. En consecuencia, esta Sala revocara la decisién de instancia y, en su lugar,
denegara por improcedente la solicitud de tutela incoada por el ciudadano Oscar Castafieda Daza.
(Corte Constitucional Sentencia T-267/97, veintinueve (29) de mayo de mil novecientos noventa y
siete (1997), Magistrado Ponente: Dr. CARLOS GAVIRIA DIAZ



