Honorables Magistrados(as)
Clorte Constitucional

k. S. D.

Ref.: Accién pablica de inconstitucionalidad contra el paragrato 6 p
la Ley 1753 de 2015. |

Respetados magistrados (as),
LIS FRANCISCO MILLAN MELENDEZ, ciudadano en ejelgitio, identificado como
aparcce al pie de mi firma, dirijo la presente demanda de incorxgcltucionalidad contra el
nardgrafo 6 parcial del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015, el cual vulnera la Constitucién al
(i) restringir injustificadamente la potestad reglamentaria del gobierno nacional; (ii) cercenar
las facultades de intervencidn del estado en la cconomia perpetuando y agravando ¢l severo
déficit regulatorio que afecta la prestacion del servicio publico de transporte individual de
pasajeros; (iii) vulnerar el derecho de los usuarios de dicho servicio de cscoger entre
diferentes proveedores del scrvicio de transporte segin sus necesidades particulares; (iv)
vulnerar la igualdad de oporiunidades en ¢l acceso a la prestacion del servicio piblico de
transporte; v (v) violar Jas libertades economicas protegidas por la Constitucion.
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1. Texto dela norma demandada

El parégrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015, (Diario Oficial Namero No. 49.538
de 9 de junio de 2015), cuyas expresiones demandadas se encuentran destacadas, dispone lo

stgulente:

“I] Gobierno nacional impulsard modelos para la gestion de movilidad en las ciudades,
en donde se contemplen alternativas para mejorar la calidad de vida, la utilizacién
cliciente de los recursos, la reduccion del tiempo de desplazamiento, la promocién de los
transportes limpios y la utilizacién de tecnologias que contribuyan a la gestién del trdfico.
Dentro de los seis (6) meses siguientes a lg expedicion de la presente ley, el Gobierno
nacional deberd reglamentar el servicio de lujo dentro de la modalidad individual de

pasaierops.”

II. Normas constitucionales violadas

I.a disposicidn parcialmente acusada viola las sigulentes normas constitucionales: articulo
13, articulo 24, articulo 23, articulo 47, articulo 189 numeral 11, articulo 333 incisos 1° y 49,

articulo 334 inciso 1°,

1i1. Am’ﬂisis de la norma

La disposicion acusada forma parte de la Ley del Plan correspondiente al presente cuatrienio.

Su tenor literal deja entrever claramente que la misma dispone dos mandatos regulatorios
distintos, pero interrelacionados.

El primer mandato se encuentra en la primera oracién del pardgrafo, y dispone la obligacion
del gobierno nacional de impulsar “modelos para la gestidn de movilidad en las ciudades,
en donde se contemplen alternativas para mejorar la calidad de vida, la utilizacién eficiente
de los recursos, la reduccion del tiempo de desplazamiento, la promocicn de los transportes
h'mr;rfm viautilizacion de ;‘ecnofog{as gue comribuyan ala oesrién del rrdf ico” Corno puede

’tdopt’v modcloa que mejoren la movilidad en las c1udades en beneficio de lo;A
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para ¢l aprovechamiento de las nucvas tecnologias para gestionar el tréfico a ninguna
modalidad de transporte en especifico, por lo cual debe entenderse como un mandato
aplicable a todas las modalidades, incluyendo el transporte privado y los servicios de
transporte pliblico colectivo e individual.

Por otra parte, la segunda oracién del pardgrafo contiene un mandato estrecho, por el cual se
conmina al gobierno nacional a reglamentar lo que se ha denominado como el servicio de
transporte de lujo que -como es de publico conocimiento- es como se han conceptualizado
en el pais aquellos servicios de transporte individual de pasajeros que se prestan mediante la
utilizacién de plataformas tecnologicas que incorporan la tecnologia de los teléfonos
inteligentes, los sistemas de posicionamiento global (‘GPS’, por sus siglas en inglés) y
medios de pago electrénicos. Frente a la reglamentacién de tal servicio “de lujo”, el articulo
demandado restringe la potestad reglamentaria del gobiemo nacional en dos sentidos.

En primer lugar, establece una modalidad de transporte especifica dentro de la cual debe
reglamentarse solo una modalidad del servicio de lujo, concretamente, “/a modalidad
individual de pasajeros”, es decir, como una sub-categoria de lo que el Decreto Unico
Replamentario del Sector Transporte (Decreto 1079 de 2015) denomina come el “Servicio
Piblico de Transporte Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi”. Asi,
como consecuencia de la norma, la Unica modalidad de transporte en la que resultard
admisible reglamentar el servicio “de lujo” es como una sub-categorfa del servicio de
transporte individual de pasajercs prestado en vehiculos taxi.

En segundo lugar, se restringe la potestad reglamentaria del gobierno nacional al fijar un
plazo perentorio dentro del cual debe proceder a adoptar la reglamentacion del servicio de
transporte “de Iwjo”, concretamente, “[dlentre de los seis (6} meses siguientes a la
expedicion” de la Ley 1753 de 2015. Cumplido ese plazo, la potestad reglamentaria fenece.

Como se demostrard a continuacién, el segundo mandato regulatorio contenido en la segunda
frase del pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 resulta violatorio de la
Constitucién por diversas razones. Sin embargo, antes de proceder a desarrollar el fonde de
cstos cargos, resulta indispensable referirse a un hecho notorio que la Honorable Corte
Constitucional no puede perder de vista: la existencia de un déficit regulatorio en materia del
servicio pablico de transporte individual de pasajeros.

fV. Cuestién previa: existencia de una desproteccién dc los usuarios en materia del
servicio pablico de transporte individual de pasajeros debide a un déficit de

regulacién
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materia del servicio publico de transporte individual de pasajeros, que afecta gravemente los
dercchos fundamentales de los usuarios de este servicio.

L. jurisprudencia consistente y reiterada de la Corte Constitucional ha precisado que el
servicio pablico de transporte es un servicio phblico esencial dada su intima relacién con la
garantia de los derechos fundamentales de la poblacién. Como lo ha precisado la sentencia
(>-033/14 (M.P. Niison Pinilla Pinilla),

“le]! cardcter esencial de un servicio publico se predica, cuando las actividades
que lo conforman contribuyen de modo directo y concreto a la proteccion de
hienes o a la satisfaccion de intereses o a lu realizacién de valores, ligados con
el respeio. viecenciu, ejercicio v_efectividad de los derechos y libertades
fundamentales. Ello es asi, en razon de la preeminencia que se reconoce a los
derechos fundameniales de la persona y de las gurantias dispuestas para su
amparo, con el fin de usegurar su respeto y efectividad”. (Destacado fuera del

lexto).
Particndo de csa base, la misma sentencia concluyd que el servicio de transporte publico,

“comporia un cardcter esencial ul permitir materializar y ejercer libertades
fundamentales como la de locomocicn, al tiempo que facilita la satisfaccidn de
intereses de distintos ordenes, incluido el ejercicio de actividades de diversa
cluse que permiten desarrollar la vida en sociedad, el bienestar comiin y la
economia en particular.” Bn esa linea, “[e]! cardcter de servicio publico esencial
|del servicio plblico de transporte] implica la prevalencia del interés publico
svbre ¢l interés particular, especialmente en relacion con la gurantia de su
prestacion -la cual debe ser dptima. eficiente, continua e ininferrumpida-, v Ig
seguridad de los usuarios - que constituye prioridad esencial en la actividad del
sector y del sistema de transporte”.! (Destacado fuera del texto).

Con fundamento en lo anterior, la jurisprudencia constitucional ha precisado que el servicio
plUblico de transporte sicmpre debe prestarse con apego a ciertos principios y finalidades.
Asi, al precisar las caracteristicas del servicio publico de transporte, la sentencia C-033/14
indicé que este se caracteriza, entre otros elementos, por lo siguiente:

1. Al cumplir la funcién de “satisfucer las necesidades de transporte de la comunidud”,
debe prestarse “mediante el ofvecimiento publico en el contexto de la libre competencia”.
Fn similar sentido, la sentencia T-442/13 preciséd que el servicio debia prestzi.}j§q,!‘.=‘
condiciones de libertad de acceso”. it

' Sentencia C-033/14 M.P. Nilson Pinilla Pinilla.
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2. Al ser un servicio que implica “la prevalencia del inferés publico sobre el interés
particular”, debe garantizarse su prestacidn “dptima, eficiente, continua e
ininterrumpida”, y la “seguridad de los usuarios - que constituye prioridad esencial en la
actividad del sector y del sistema de transporte.” En esa misma linea, la sentencia T-
442/13 ha indicado que el servicio debe prestarse en condiciones de “calidad y seguridad
de los usuarios”.

3. Constituye “una actividad econdémica sujeta a un alto grado de_intervencion del
Lstado”, 10 que obliga a las autoridades piblicas a iniervenir en la economia para
garantizar el cumplimiente de las antedichas condicioncs. Bn esa linea, la sentencia T-
442/13 ha sefialado que “por ser el transporte piblico un servicio de cardcier esencial,
debe estar sujeto a la regulacion por parte del Estado y, en donde ademds, deberd
prevalecer el interés general sobre el particular. En tal sentido, las reglas que estén
dirigidas a definir la forma en que serd prestado el servicio publico de transporte deben
estar encaminadas a que se garantice, entre olros aspecios, la seguridad de la comunidad,
pues precisamente se trata de un servicio del cual pueden hacer uso todos los civdadanos,
razon que sustenta el hecho de que el ordenamiento juridico exija ciertos requisifos

minimos para que las empresas que pretendan realizar dicha actividad puedan hacerlo
en pro del mencionado interés general” Asi mismo, precisd que la autoridad plblica
Hamada a fijar los parametros en los que debe prestarse ¢l servicio es el Ministerio de
Transporte “que como autoridad suprema de transito le corresponde “orientar, vigilar e
inspeccionar la ejecucion de la politica nacional en materia de trdnsito”. (Destacado
tuera dcl texto).

En relacidon con lo anterior, cs neeesario destacar que el servicio publico de transporte en la
modalidad de transporte individual de pasajeros también ostenta el cardcter de un servicio
publico esencial dado que, como todo servicio publico de transporte, este tiene una intima
relacidn con la garantia de los derechos fundamentales de la poblacién atados a la libertad de
locomocion. Fn esa medida, el Estado ticne un verdadero deber de garantizar que el servicio
de transporte individual de pasajeros también sec preste con apego a las condiciones y
finalidades que la jurisprudencia constitucional ha exigido del servicio publico de transporte
cn gencral.

s menester reconocer gue el servicic publico de transporte individual de pasajeros es un
complemento necesario e indispensable a los sistemas de transporte colectivo, pues el mismo
suple numerosas necesidades de transporte insatisfechas de la poblacién que simplemente no

pueden ser suplidas mediante un mayor fomentn de los servicios de transporte colectlvp, 25488 'R“r}

efecto, el servicio de transporte individual dc pasajeros es la (nica alternativa de transporte a

disposicion de una gran cantidad de usuarios del servicio publico de transpor’gf_:, _que- :pog,
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condiciones geograficas o personales no pueden acceder a los servicios de transporte
colectivo ordinarios para movilizarsc.

In cuanto a las condiciones geograficas, es claro que el servicio publico de transporte
individual de pasajcros es la iinica alternativa de transporte piblico para aquellas personas
que viven o necesitan desplazarse hacia zonas en las que hay un desabastccimiento de
servicios de transporte colectivo, bicn sca porque este es completamente inexistente en la
zona, o las tutas v horarios establecidos son insuficientes para responder a las necesidades

particulares de las personas.

[in cuanto a [as condiciones personales que impiden a las personas acceder a los sistemas de
transporte colectivo, puede destacarse el caso de las personas que sufren de alguna limitacion
de movilidad que les impide desplazarse por s{ mismas hasta las estaciones o puntos de
acceso a los servicios de transporte colective. Un ejemplo claro es el de muchas personas en
situacion de discapacidad, que por lo general enfrentan insuperables barreras de entrada para
poder acceder a los servicios de transporte colectivo, tales como la ausencia de rampas o
clevadores que les permitan ingresar a las estaciones o vehiculos que prestan el servicio. Lo
mismo puede predicarse de otros grupoes vulnerables como las personas afligidas por alguna
enfermedad que impida o dificulte su movimiento o las personas que por cualquier motivo
no puedan valerse de si mismas para acceder a los sistemas colectivos de transporte, Al
respecto, la Corte Constitucional ha sefialado que “el servicio bésico de transporte debe
ser accesible para todos los usuarios,” especialmente para aquellos grupos marginados o

desaventajados de la socicdad que, en razdn a su situaciOn, “suelen ver limitado el efercicio

v el goce efectivo de sus derechos fundamentales”?

Ademas, resulta evidente que en diferentes ciudades del pais, la gran mayoria las rutas del
transporic plblico colectivo dejan zonas descubiertas que imposibilitan el acceso al servicio
pablico, imponiendo una carga injustificada cn estas personas bien sea obligandolas a
desplazarse al lugar especifico por donde pasa la ruta que requiere, o en su defecto a tomar
transportes particulares que satisfagan sus necesidades. Por dltimo, también es claro que en
muchas ocasiones debido a la ausencia de infracstructura y de organizacion del sistema, las
personas se ven obligadas a desplazarse en trayectos significativos para poder pasar de un
sistema de transporte a otro, como sucede por ejemplo en Bogotd, respecto de las personas
necesitan pasar de un bus regular e ingresar al sistema de Transmilenio.

? Sentencia T-505 de 1° de agosto de 2002, M.P. Manuel José Cepeda Espinosa.
3 Sentencia T-505 de 1° de agosto de 2002, M.P. Manue] José Cepeda Espinosa.
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Fin Colombia, el Décreto Unico Reglamentario del Sector Transporte dispone que el servicio
de transporte individual de pasajeros es aquel que se presta mediante vehiculos taxi,* a pesar
de que delerminadas nccesidades de transporte individual también son satisfechas mediante
¢l denominado servicio pablico de transporte automotor especial.” Sin embargo, es un hecho
notorio que existen profundas fallas en el mercado de los vehiculos taxi, que denotan la
cxistencia de un agudo déficit de proteccion en materia del servicio pliblico de transporte
individual de pasajeros, lo cual no solo desprotege a los usuarios en general smo que impide
el goce efectivo del derecho a la Itbertad de movimiento por parte de sujetos en condiciones
de vulnerabilidad o discapacidad.

En efecto, como lo ha indicado la propia Superintendencia de Industria y Comercio (en
adelante, “la Superintendencia™) en su Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de
noviembre de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0), en materia del mercado de taxis existen
profundas fallas de mercado que no han sido resueltas por laregulacién actualmente vigente 8

Fn primer lugar, la Superintendencia destaco que existe una “demanda no atendida™ y una
“demanda arendida pero insatisfecha” que pucde evidenciarse en hechos diversos como la
alta frecuencia en las quejas de los usuarios de laxi, problemas de seguridad y abusos en el
cobro de Jas tarifas aplicables,” que “ponen en rela de juicio el cumplimiento de los principios
regulalorios” del sector transporte.®

Del concepto de la Superintendencia, resulta pertinente destacar algunos apartes que
demuestran la gravedad del déficit regulatorio en materia del servicio pablico de transporte
individual de pasajeros que dcsprotege los derechos de los usuarios. En primer Iugar, la
Supcrintendencia destaca que “el servicio de fransporte individual en muchos casos enfrenta

“Ver Capitulo 3 del Decreto 1079 de 2013, tituiado “Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor
Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi”.

" Decreto 1079 de 2015, “Articula 2.2.1.6.4. Servicio publico de transporte lerrestre autamotor especial. Es
aguel que se presta bajo la responsabilidad de una empresa de transporte legalmente constituiday debidamente
habilitada en esta madalidad, a un grupa especifico de personas que tengan una caracteristica camun y
homogdénea en su arigen y destino, coma estudiantes, turistas, empleadas, persanas con discopacidad y/o
meovilidad reducida, pacientes no crénicos y particulares que requieren de un servicio expresa, siempre que
hagan parte de un grupo determinable y de acuerdo can las condiciones y caracteristicas que se definen en el
presente Capitula”

¢ Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre de
2015 (Radicado No. 15-280358-1-0), disponible en http/fwww.sic.gov.co/drupal/sites/defauit/files/files/15-

280358 pdf

7 Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre de
2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pégina 5, disponible en
http:/fwww.sic.gov.co/drupal/sites/de fault/filcs/files/15-280358.pdf T TR

} Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del Zqﬂdfe-"ric_}_ &1t I
2015 {Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 5, ?ié'p'qni_bl

hlip:i/www.sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-280358.pdf
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prohlemas de informacion sobre la seguridad, la calidad del vehiculo, la identidad de quién
demanda el servicio y de quién lo ofrece, la confiabilidad, el conocimiento de la ciudad y de
las rutas, y la conformacién de las tarifas, entre otra informacion relevante para el
perfeccionamiento y ejecucion del contrato de transporte. Esta multiplicidad de dimensiones
del problema hace que se reduzcan las posibilidades de prestar un servicio idéneo”.? Estos
problcinas que en conjunto son denominadoes como “asimetrias de la informacion” por la
Superintendencia, desembocan, entre otros, en problemas de inseguridad, ya que tanto
pasajeros como conductores no conocen cxactamente con quién se estd contratando, y eso
facilita la comision de delitos contra pasajeros o conductores como atracos o los llamados
‘nascos mitlonarios’.!? Asi mismo, se destaca como se presentan frecuentes abusos en el
cobro de las tarifas, indicando que “[s]i bien las tarifus estdn reguiadas, es conin que los
usuarios se quejen porque consideran que se les cobrd de mds, ya sea porque el taximetro
parecicra ser mds rdpido de lo normal o bien porque la ruta elegida no resulta ser la mds
eficiente en materia de tiempos de desplazamiento”. " Por tltimo, cabe destacar los
problcmas generados por la negativa a prestar el scrvicio de transporte individual de
pasajeros, precisando como “[clon frecuencia los laxistas se niegan a prestarle el servicio a
los usuarios. Usualmente esto ocurre luego de que el taxista le haya preguntado al usuario
cudld es sy destino, y si el mismo ne le interesa al conductor, simplemente se niega. Esto causa

una demanda no cubierta”

Por otra parte, la Superintendencia destaca lo que denomina “problemas de coordinacién”
venerados por las “complejidades extraordinarias que representa ef mercado de servicio de
taxis, dada la interaccién geogrdfica que se requierc entre los conductores de taxi y los
usuarios para lograr una eficiente asignacién de recursos”.? Como lo explica la
Superintendencia, dado que los usuarios no saben donde pueden tomar un taxi y los
conductores no saben cl lugar exacto en el que podrén recoger pasajeros, sc genera una
demanda no cubierta al haber usuarios que no logran conseguir un servicio, o una demanda

? Supcrintendencia de Tndustria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre de
2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 5 disponible en
hitp:/fwww.sic.gov.co/drupal/sites/defanlt/files/files/15-280358.pdf

' Superinlendencia de Industria y Comercio. Concepto de Ahopacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0), disponible en http://www sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-
280358 ndf

" Superintendencia de Industria y Comereio. Coneepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0), disponible en http://www sic.gov.eo/drupal/sites/default/files/files/15-
280358.pdf

'z Superintendeneia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina - 7, dis_pqn% fro, CN
htp:/iwww.sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/F5-280358.pdf S & r‘;, N
13 Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competenma de] 26:.d n’Dle i
ac 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pdgina 8,
hitp:/www sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-280358 .pdf
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insatisfecha debido a las demoras en conseguir transporte.'* Asi, “la distribucién ineficiente
de la oferta implica: i) un mayor niimero de taxis circulando vacios por la ciudad, vy ii) un
aumento en el tiempo de espera de los usuarios que se traduce en una demanda insatisfecha.
Adicionalmente, la ausencia de optimizacion de los recursos acarrea, ademds del incremento
en costos de operacién, externalidades negativas como la congestion v contaminacién”. P
Por Jo anterior, la Superintendencia destaca cdmo se presenta una imposibilidad de conseguir
servieio de taxi en determinados lugares de las ciudades o durante ciertos momentos del dia,
tales como las horas pico. Por ltimo, la Superintendencia llama la atencién sobre como “[/]a
cantidad de taxis buscando un cliente puede ocasionar que se congestionen las vias,
reduciendo el bienestar de toda la sociedad, incluidos los usuarios de taxis y los propios
taxistas.”'® En este sentido, es importante resaltar que la misma insatisfaccién de los usuarios
frente a la prestacién y calidad del servicio conlleva a que la demanda de este servicio de
taxis sea nienor, lo que deriva precisamente en un mayor congestionamiento de las vias por
taxis circulando en busca de pasajeros, y una notable reduccién de la eficacia del sistema.
Un ejemplo conereto de esta problemética pucde apreciarse en la ciudad de Bogota. Sobre el
punto, un estudio del afio 2012 publicado por la Universidad de los Andes determiné que
“los raxis acupan un 32% de la red vial bogotana para transportar inicamente el 5% de los
vigjes motorizados, mientras que en un automovil privado se realiza un 20% de los viajes y
se usa el 42% de la infraestructura”. !’

En alimo lugar, la Superintendencia concluyc que la regulacion actualmente existente genera
distorsipnes significativas en ¢l mercado. Como lo indica el concepto, “[[]as restricciones al
mimero de licencias, asi como la limitacion de precios, si bien es cierto que persiguen
objetivos legitimos como el de reducir la congestion al intentar evitar un exceso de oferta de
vehiculas, reducir los costos de monitoreo de flota y el riesgo de abusos en el cobro de tarifas
w los usuarios, también genera distorsiones significativas a la dindmica competitiva entre
los agenres. ' Lin particular, es pertinente destacar como el sistema de ‘cupos’ que
actualiente se encuentra vigente para ia prestacion del servicio de taxis tiene el efecto
perverso de ahondar las fallas de mercado existentes. Como lo destaca el concepto de la

' Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 (Radicado No. 15-28(358-1-0). Pagina 8, disponible en
‘nt*“'-";"www sic.gov.co/drupalisites/default/files/files/13-2803 58 .pdf

** Superiniendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
ae 2015 {Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 7, disponible en
hup:fiwww.sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-280358 pdf
' Superintendencia de Industria y Comercio, Concepto dc Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre

de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0), Pagina 8, disponible en
hitip:/fwvw sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-280358.pdf e PTITET
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Superintendencia, dicho sistema lleva a que “{alquellos oferentes que ya tienen esas licencias
y que conocen de antemano las limitaciones a su poder de fijar el precio de su servicio, no

"sufien” una presion compeiitiva, por lo que se pueden permitir un cierio nivel de
ineficiencia, que se podria plasmar en reducciones de la calidad del servicio o en falta de
interés por invertir pata mejorar dicha calidad.”™ Por ello, concluye la Superintendencia
que lo anterior tiene “un efecto proteccionista sobre los ingresos de los propietarios de taxis,
situacion gque, sumada a la regla de reposicion segun la cual unicamente se permiie el
ingreso de un iaxi en reemplazo de otro, ha dado lugar a la creacién de un mercado
secundario de cupos™®. Esto ultimo es particularmente nocivo, considerando que el parque
autornotor cn numerosas ciudades lleva congelado varias décadas, como en el caso de Bogota
donde ¢l nimero de vehiculos taxi ha permanecido estitico desde 1993. Lo anterior explica
¢l valor exorbitante de los cupos gue actualmente se venden en ese mercado secundario, que
sepiin la Superintendencia oscilan entre $90 y $120 millones de pesos “que no representan

ingresos a la Nacién sino tnicamente al vendedor” !

Asi mismo es evidente la magnitud del défieit regulatorio que existe en esta materia, pues a

asar de que la Ley 105 de 1993 dispuso en su articulo 3.6 que “[e]l Gobierno Nacional a
través del Ministerio de Transporte o sus organismos adscrilos reglamentard las condiciones
de caracter técnico u operativo para la prestacion del servicio, con base en estudios de
demanda potencial v capacidad transportadora” (Destacado fucra del texto), es patente que
las autoridades competentes han omitido durante afios realizar los estudios técnicos para
determinar si existe o no necesidad de incrementar cl parque automotor de taxis, limitandose
a prorropar indefinidamente la suspension del ingreso de nuevos vehiculos por el simple
hecho de que nunca se realizaron tales estudios, o los mismos estan desactualizados. Esto
uliimo sucede en Bogota, donde la iltima norma en prorrogar indefinidamente la suspension
del ingreso de nuevos vehiculos al parque automotor con fundamento en estudios técnicos
fue ¢l Decrcto Distrital 519 de 2003 de Bogota.*

¥ Superintendencia de Industria y Comercio. Conceplo de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2013 {Radicado No. 15-280358-1-0). Pigina 9, disponible en
kip:/iwww sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-2803 58 . pdf

¥ Quperintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 {Radicado No. 15-280358-1-0}. Pagina 9, disponible en
http:ffwww.sic.gov co/drupal/sites/de fault/files/files/ 1 5-2803 58.pdf

2! Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 {Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 10, disponible en
http:éfwww sic. gov.cofdrupal/sites/default/files/ files/15-280358 .pdf
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Como consecuencia de las anteriores fallas en el mercado de los taxis, que generan un
desabastecimiento del servicio publico de transporte individual de pasajeros, hoy en dia los
automoéviles particulares se han convertido en la tinica alternativa de transporte para muchos
ciudadanos que por difcrentes motivos no pueden satisfacer sus necesidades de transporte
mediante los scrvicios de transporte colectivo. Esto explica el crecimiento exponencial del
uso de automoviles particulares en los Gltimos afios, que sélo ha empeorado los problemas
de movilidad en las ciudades, al generar mas congestidn y contaminacidén por el uso
incficiente de recursos que también suponen cstos vehiculos. A manera de ejemplo cabe
reiterar el ejemplo de Bogota, donde para el afio 2013 los vehiculos particulares realizaban
apenas un 20% de los viajes motorizados en la ciudad de Bogota, pero ocupaban el 42% de
la infraestructura vial.

Todo cllo demucstra la necesidad de que ¢l Estado intcrvenga en el servicio publico de
wansporte individual de pasajeros para incrementar su eficiencia y responder a las
necesidades de transporte insatisfechas de la ciudadania, desincentivando asi mismo el uso
de los vehiculos particulares. Tedo ello en linea con los deberes estatales de intervencién en
la ceonomia, pues tal como se precisd en la sentencia C-263/13 (M.P. Jorge Lvén Palacio
Palacio) “se asigna al Estado no sélo la facultad sino la obligacion de intervenir en la
cconomia con el fin de remediar las fallas del mercado y promover el desarrollo econémico
v social (articulos 333, 334 y 335 constitucionales)”.

tn vista dc la anterior problematica que se traduce ep una evidente falla de mercado en el
servicio pablico de transporte individual de pasajeros, no solo en Colombia sino también en
todo el mundo, es de suma importancia destacar que el desarrollo de nuevas tecnologtas de
la informacion y las comunicaciones en los ultinos afios ha permitido el surgimiente de
innovadoras modalidades de transporte individual de pasajeros que tienen la potencialidad
de remediar las antedichas fallas del mercado de los taxis, que durante mucho tiempo se
consideraron  obstéculos insuperables e inhcrentes a la prestacion de este servicio.
Concretamente, han surgido numerosas empresas que se dedican a intermediar entre usuarios '
y conductores que prestan scrvicios de transporte individual a través de aplicaciones de
reléfonos inteligentes, que integran eficientemente sistemas de posicionamiento global
(“GPS’, por sus siglas en inglés) y medios de pago electronicos. Los servicios de estas
crmpresas pucden clasificarse en cuatro grandes grupos: (i) aquellos basados en plataformas
complementarias que conectan a usuarios con conductores de servicios de transporte
individual en vehiculos taxi, (ii) aquellos basados en plataformas complementarias que
conectan a usuarios con conductores de scrvicios de transporte especial, (iii) plataformas

. . . . . PN s
independientes que conectan a usuarios con conductores de vehiculos particulates; y' (v,
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plataformas mixtas que combinan las anteriores modalidades. Para fines de mayor
simplicidad, en adelantc se hard referencia a todos estos servieios simplemente como
“servicios de transporte individual de pasajeros a trayés de plataformas tecnologicas”.

Como Jo ha destacado la propia Superintendencia, la potencialidad que tienen estos
innovadores scrvicios de transporte individual de pasajeros para resolver las fallas del
mercado de taxis tradicional es enorme. En palabras de la Superintendencia, los servicios de
transporte individual de pasajeros a través de plataformas tecnolbgicas atienden una demanda
no cubierta o cubierta de forma insatisfactoria, pucs “han colaborado a resolver eficazmente
problemas de asimetria de informacién y de coordinacion, dado que permiten conocer los
datos del conductor, planificar rutas, conirafar una tarifa dindmica, desglosar la tarifa,
cvaluar con consecuencias a la contraparte, y conocer en tiempo real la disponibilidad del
servicio (...). Adicionalmente, con su introduccion al mercado se ha inyectado una dindmica
competitiva ocasionada por la rivalidad entre las diferentes alternativas disponibles para
fos usuarios.”** En esa misma linea, ha resaltado los efectos positivos para los consumidores
y Jos conductores que tienen estos nuevos servicios, destacando que las fuerzas dc mercado
desatadas por esta innovacién “ha creado un nuevo mercado que se erige Como sustituto
superior al uso del carro particular”, que “para otros consumidores, las plataformas han
dado lugar a un sustituto superior de los taxis tradicionales”, y que la rivalidad ocasionada
por la innovacion “podria ocasionar una reduccion en el precio de los carros nuevos y

usados”, tanto para los vehiculos particulares como para los taxis.?

Asi, la Superintendencia concluyé su reporte instando a las autoridades en materia de
transporic a seguir el ejemplo de otros paises donde los servicios de transporte individual de
pasajeros cn sentido amplio han sido reglamentados para maximizar los beneficios de €stos.
En palabras de Ja Superintendencia, “las entidades regulatorias no deberian desconocer la
experiencia internacional de pafses como FEstados Unidos y México, en donde las
correspondientes autoridades de competencia concepluaron a favor de reconocer la
naturaleza disruptiva de las plataformas y de conciliar la regulacion vigente con las nuevas
recnologias, con el fin de internalizar las bondades introducidas al mercado en beneficio del
consumidor v la eficiencia econdmica. En el caso de México y los Estados Unidos se
incorporaron las recomendaciones de las autoridades de competencia mediante la

** Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre

de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 10, disponible en
http:i/www.sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/1 5-280358 pdf (,fﬂm
¥ Superintendencia de Industria y Comercio. Conceplo de Abogacia de la Competencia del 26" de __:'0'\"

de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pégina 11, dfé.ﬁo_n_ibi
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regulacion de las plataformas tecnologicas de manera amplia pata permitirles conectar

usuarios con conductores” 28

£n vista del enorme potencial que tienen los servicios de transporte individual de pasajeros
a 1ravés de plataformas tecnoldgicas come mecanismos para solucionar las fallas en ¢l
mercado de vehiculos taxi, no cs sorprendente que en Colombia se haya pretendido
reglamentar estos nuevos servicios para permitir su operacion en ¢l pais, catalogindolos de
manera genérica como un scrvicio de transporte “de lujo”. Asi, mediante el paragrafo 6 del
ainiculo 36 delaLey 1753 de 20135 sc establecid un mandato regulatorio al goblerno nacional,
conminandolo a actualizar la reglameniacién vigente en materia de transporte para
regularizar y fomentar la operacion de los servicios de transporte individual de pasajeros a
través de plataformas tecnologicas.

Sin embargo, como se demostrard a continuacion en la Seccién 111 del presente memorial,
por la manera desafortunada en la que se redacto cl pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753
de 2015, disponiendo que el servicio de lujo debia ser reglamentado “dentro de la modalidad
individual de pasajeros™, la nonmna en cuestidon tuvo un efecto contrario al que pretendia
lograr, perpetuando la desproteccion de los usuarios por el déficit regulatorio en materia del
servicio piblico de transporte individual de pasajeros que supuestamente buscaba resolver.

V. Cargos contra el pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2615

A continuacién se procede a desarrollar cada uno de los cargos dirigidos contra el paragrafo
6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015. Se precisard como (i) ¢l paragrafo 6 del articulo 36
de la Ley 1753 de 2015 perpetta el déficit regulatorio en materia del servicio plblico de
transporte individual de pasajeros al disponer que el mismo debe reglamentarse tinicamente
“deniro de la modalidad individual de pasajeros’™, (it) como dicha norma restringe de manera
inadmisible la potestad reglamentaria del gobierno nacional; (iii) como vulnera el derecho de
los usuarios a escoger entre diferentes proveedores del servicio publico de transporte segin
sus necesidades particulares; (iv) como viola la igualdad de oportunidades enel acceso a la
prestacion del servicio publico de transporte al excluir a otros prestadores igualmente
capacitados de la posibilidad de prestar ¢l servicio, y {v) como vulnera las libertades
cconomicas protegidas por la Constitucion.

ds 2015 (Radicado No. 15-280338-1-0). Paginas 16-17,
hitps/fwwew.sic.gov.co/drupal/sites/default/files/files/15-280358. pdf
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A. El paragrafo 6 del articulo 36 dc la Ley 1753 de 2015 impone la desproteccion
dc los usuarios mediante un incumplimicnto de la obligacién del estado de
intervenir en la economia, lo cual s¢ manifiesta cn un déficit regulatorio fruto de
la restriccion de la facultad estatal a reglamentar exclusivamente el servicio de
lujo “dentro de la modalidad individual de pasajeros”

Como se ha sefialado, el objetivo tras la adopcidn del pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley
1753 de 2015 era actualizar la regulacién nacional sobre transporte para permitir y
reglamentar la prestacion de servicios de transporte individual de pasajeros a través de
plataformas tecnolégieas, que han sido denominados por la regulacién colombiana como
servicios de transporte “de lujo”. Sin embargo, al disponer que dicho servicio debia ser
reglamentado por el gobierno nacional exclusivamente “dentro de la modalidad individual
de pasajeros”, 1a norma acusada tuvo el cfecto perverso de imponer unadesproteccion de los
usuarios, obstaculizar el ejercicio de las facultades de intervencién estatal en la economia 'y
perpetuar el déficit regulatorio en matcria del servicio piblico de transporte individual de
pasajeros al que se ha aludido en la Seccion I del presente memorial.

A confinuacién se demuestra como (i) la norma excluye sin ninguna justificacion la mayoria
de los servicios de transporte individual de pasajcros a tiavés de plataformas tecnologicas de
su ambiio regulatorio, perpetuando el déficit regulatorio y desconociendo asi los principios
v finalidades constitucionales que rigen el servicio publico esencial de transporte. Asi mismo
(ii) sc preeisa como supone un incumplimiento de los deberes estatales de intcryencion en la
economia para promover la competencia, corregir fallas en el mercado, proteger los derechos
de los usuarios y responder a las evoluciones del mercado. Por dltimeo (iii), s¢ indica como
resulta necesario eliminar las barreras para que las autoridades estatales puedan reglamentar
las inodalidades de servicios de transporte individual de pasajcros a través de plataformas
teenologicas, las cuales fueron excluidas del ambito regulatorio de la norma, pero que ya se
cstan prestando en el pafs para responder a las necesidades de transporte insatisfechas de los

USUATIOS.

1. Disponer que el servicio de lujo debe reglamentarse “dentro de la modalidad
individual de pasajeros” excluye sin ninguna justificacién la mayoria de los
servicios de transporte individual dc¢ pasajeros a través de plataformas
tecnolégicas del ambito regulatorio de la norma, perpetuando cl défieit
regulatorio v desconociendo asi los principios y finalidades constitucionales que
rigen ¢l servicio piiblico esencial de transporte
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refiere al servicio de taxis tradicionalmente existente. El uso de esta expresion en las reglas
del sector transporte siempre alude al servicio de taxis.

Por cjemplo, ¢l Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte define “la modalidad
individual de pasajeros” como el “Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor
Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi”. Asl, como consecuencia de esa disposicidn, el
Decreto 2297 de 2015 -mediante el cual el gobierno nacional pretendid reglamentar el
servicio de transporte de lujo cn cumplimiento de la norma acusada- dispuso en su articulo 2
que el “Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en
Vehiculos Taxi” se subdividirfa en un nivel “bdsico”, y de “Iujo”, indicando en lo pertinente
que este Ultimo “se caracteriza por ofrecer sus servicios ufilizando unicamente medios
tecnoldgicos con plataformas para la oportuna v eficiente atencion a los usuarios. El pago
solo se realiza por medios electronicos”. ! Asi, como puede apreciarse sin ninguna
difieultad, los servicios de transporte individual de pasajeros a través de plataformas
tecnoldgicas han sido conceptualizados por la regulacion vigente en Colombia apenas como
una subcategoria del servicio de taxis tradicional.

Al disponer que el servicio de lujo debia ser reglamentado “dentro de la modalidad individual
de pasajeros”, el paragrafo 6 del artieulo 36 de la Ley 1753 de 2015 exigid que esa
reglamentacion se hiciera como una subeategoria del servicio que actualmente prestan los
vehiculos tipo taxi e impidié que el mandato de la norma legal, que era més amplio, pudiera
ser desarrollado por el gobierno en gjercicio de la potestad reglamentaria.

Lo anterior perpetia el déficit regulatorio en materia del scrvicio pliblico de transporte
individual de pasajeros, en la medida en que la exigencia de rcglamentar el denominado
servicio de lujo “dentro de la modalidad individual de pasajeros™ cxcluyc del ambito de la
regplacidn una amplia gama de servicios de transporte individual de pasajeros a través de
plataformas tecnolégicas, sin que se aprecie ninguna justificacion vilida para aquella
exclusion. Como sc ha precisado los diversos servicios de transporte individual de pasajeros
a través de plataformas tecnoldgicas que han surgido en los ultimos afios se clasifican en
cuatro grandes grupos: (i) aquellos basados en plataformas complementarias que conectan a
usuarios con conductores de servicios de transporte individual en vehiculos taxi, (ii) aquellos
basados en plataformas complementarias que conectan a usuarios con conductores de
servicios de transporte especial, (ii1) plataformas indcpendientes que conectan a usuarios con
conductores de vehiculos particulares, y (iv) plataformas mixtas que combinan las anteriores

ihodalidades.

Frente a esa 'amplza gama de servicios, €l paragrafo 6 dcl articulo 36 de la Ley 1'}'53 Qleriﬁfﬁ

2" Articulo 2. Paragrafo 1.2,
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reglamentar la primera de las modalidades, excluyendo de la regulacién aquellos servicios
de transporte de pasajeros a través de plataformas tecnolégicas basados en plataformas
complementarias que conectan a usuarios con conductores de servicios de transporte
especial, las plataformas independientes que conectan & usuarios con conductores de
vehiculos particulares, y las plataformas mixtas que combinan cualquiera de las anteriores

modalidades.

Como lo ha destacado la propia Superintendencia, esa restriccion del ambito regulatorio del
gobierno nacional tiene el efecto perverso de perpetuar las fallas del mercado de los taxis y
¢l déficit regulatorio en materia del servicio publico de transporte individual de pasajeros,
dado quc impide aprovechar plenamente las ventajas proporcionadas por estas nuevas
leenologias para solucionar las fallas de mercado existentes. En palabras de la

Superiniendencta,

“[|estringir el rol de las plataformas en la cadena de valor del servicio priblico
de transporte terrestre individual de pasajeros en vehiculos taxi, en el sentido de
permitirles exclusivamente proveer tecnologia a empresas de servicios de
transporte y no directamente o usuarios, podria limitar el surgimiento de
innovaciones disruptivas, las cuales, como se ha seialadoe anteriormente, pueden
solucionar de manera novedosa las necesidades del consumidor mediante
esquemas incluso mds eficientes que los que se lograrian a través de la

infervencion del Estado en la economin.”?

Asi, la Superintendencia censura que el dmbito regulatorio fijado excluya los servicios
prestados por plataformas independientes que conectan a usuarios con conductores de
vehiculos particulares, dado que cllo impide “internalizar las bondades introducidas [por
ectas nuevas modalidades de servicio] al mercado en beneficio del consumidor y la eficiencia
ceondmica”. ™ A lo anterior, cabria agregar que el ambito regulatorio definido por el
paragrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 es incluso mas restrictivo de lo que
advierte la Superintendencia, pues el mismo también limita el tipo de empresas de servicios
de transporte que pueden prestar servicios de transporle individual de pasajeros a través de
plataformas tecnologicas, pues s¢lo permite que ese servicio sea prestado por empresas de

transporte individual en vehiculos taxi.

2 Superintendencia de Tndustria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 de noviembre
de 2015 {Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 16,
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Es importante precisar que la exclusion de la mayoria de las modalidades de servicios de
transporte individual de pasajeros a través de plataformas tecnoldgicas del ambito regulatorio
de la norma demandada carece de cualquicr justificacion vélida. Evidentemente restringe el
mandato legal de la primera parte de la norma. Ademds, desconoce los principios y
finalidades constitucionales que deben regir el servicio publico de transporte, supone una
vulneracion de numerosos derechos fundamentales de la poblacién y denota una omisién de
los deberes estatales de intervencion en la cconomia. Como se demostrard en mayor detalle
posteriormente, esa exclusién supone una restriccion inadmusible de la potestad
reglamentaria del gobierno nacional (Seccién IILB.), una violacion el derecho de los USUArIo S
4 cscoger entre diferentes proveedores del servicio de transporte (Seccidn IILC.), una
violacion del derecho a la igualdad, en su dimensién de igualdad de oportunidades en el
acceso a la prestacion del servicio publico de transporte (Seccion IILD.), y una violacion de
lus libertades de cmpresa y competencia protegidas por la Constitucion (Seccidn IILE.). De
moniento, conviene destacar la manera en la que las modalidades de servicio excluidas se
ajustan plenamente a los principios y finalidades constitucionales del servicio publico de
transporte, por lo que se evidencia la necesidad de remover el obstaculo establecido en la
norma acusada para impedir que sean excluidas estas otras modalidades del servicio.

En primer lugar, se trata de servicios de transporte orientados a “satisfacer las necesidades
de transporte de la comunidad”, especialmente aquellas nccesidades de transporte que
actualmiente sc encucntran insatisfechas por las profundas fallas del mercado de taxis, como
lo ha destacado la Superintendencia. En efecto, al ampliar el universo de potenciales
prestadores de scrvicios de transporte individual de pasajeros, haciendo uso dc las nuevas
tecnologias que permiten superar los problemas de asimetria de informacién y de
coordinacién identificados por la Superintendencia, las modalidades de transporte excluidas
permiten la prestacion de un servicio de transporte de pasajeros mas eficiente y de mejor
calidad para todos los usuarios. Ademas, permiten potencializar “el ofrecimiento publico en
el contexto de la libre competencia” del servicio, inyectando “una dindmica competitiva
vcasionada por la rivalidad entre lus diferentes alternativas disponibles para los
usuarios” 3" como lo ha destacado la propia Superintendencia. En cse contexto, es pertinente
destacar que excluir estas modalidades de la regulacion cnmateria de transporte atenta contra
la exigencia constitucional de que el servicio piblico de transporte se preste “en condiciones
de libertad de acceso”.

En Ja misma linea, se trata de servicios que conducen a “la prevalencia del interés publico
sobre el interés particular”, pues los avances tecnologicos gue suponen permiten una
prestacion mds “Optima, eficiente, continua e ininterrumpida’” del servicio de transporte, al

% Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de fa Competencia del 26 d,e’-novmmprc'

de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 10, disponible * * .en

¥

http:.-".-"www.sic.gov.coidrupalf’sitcsfdefault/ﬂlesfﬁles;‘I5—280358.pdf Fan 00

: ,A’ffﬂﬁm'?m _

b Ao i e i e Y

QIO WO [IAOWSIBa| Mmm



ofrecer una solucién para los problemas de asimetria de informacion y de coordinacion
identificados por la Superintendencia mediante una utilizacién mas eficiente de los recursos
de transporte disponibies en beneficio de todos los usuarios. En efecto, la tecnologia que
utilizan estos servicios exchiidos para reducir los problemas de coordinacién inherentes al
mercado de taxis tradicional permite reducir el niimero dc vehiculos de transporte individual
de pasajeros que circulan vacios por la ciudad y reducir los tiempos de espera de los usuarios
que se traducen en una demanda insatislecha. De contera, ello permite reducir los costos de
operacion de este servicio y reducir extemalidades negativas como la congestion y la
contaminacién. !

Asi mismo, la tecnologia que utilizan estos scrvicios permite a Jos usuarios conocer
nlcnamente las tarifas aplicables e impide la posibilidad de cobros arbitrarios por parte de los
conductores mediante la incorporacién de medios de pago electronicos con tarifas
nreestablecidas. Adicionalmente, la utilizacion de tecnologia GPS permite a conductores y
usuarios reducir los tiempos de desplazamiento al permitirle a estos identificar las rutas de
transportc mas eficientes.

Por (ltimo, estos servicios garantizan ante todo la seguridad de los usuarios en tanto
“prioridad esencial en la actividad del sector y del sistema de transporte”, pues la tecnologia
que utilizan permitc a los usuarios y conductores conocer plenamente con quién se estd
contratando, v permite a las empresas y las propias autoridades publicas mantener un mayor
control y vigilancia sobre la actividad transportadora graciasala incorporacion de tecnologia
GiPS. De contera, ello permite responder de manera mas eficiente a los problemas generadoes
por actos arbitrarios como la negativa de los conductores a prestar los servicios, pues la
tecnologia permite a las empresas, usuarios y autoridades publicas exigir una rendicién de
cucntas mas cfectiva ante cualquier problema que se presente en el curso del transporte.

T.o anterior muestra la desproteccién de los usuarios de servicios de transporte mediante
plataformas tecnoldgicas fruto de que la norma acusada excluye de la facultad de
intervencién del estado cn la economia dichos servicios, al restringiria en su objeto a la
llamada “modalidad individual de pasajeros™.

) ST
31 Superintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26de n'o_jw
de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pégina 7, dil.f_,léonible B
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2. Excluir l]a mayoria de los servicios de transporte individual de pasajeros a través

de plataformas tecnologicas del ambito regulatorio de la norma supone un
incumplimiento de los deberes cstatalces de intervencién en la economia para
promover la competencia, corregir fallas en ¢l mercado, proteger los derechos
de los usuarios y responder a las evoluciones del mercado

I'n vista de todo lo anterior, es evidente que el mandato regulatorio restrictivo que excluye la
mayorfa de los servicios de transporte individual de pasajeros a través de plataformas
1ccnologicas comporta un incumplimiento de los deberes estatales de intervencién en la
ecorlomia para promover la competencia, corregir fallas en el mercado y proteger 10s
derechos de los usuarios, prevista en los articulos 333, inciso 4°, y 334, inciso 1° de la
Constitucién. Como ya se ha precisado, la jurisprudencia constitucional ha sefialado de
manera consistente v reiterada que “se asigna al Estado no sélo la facultad sino la obligacidn
de intervenir en la economia con el fin de remediar las fallas del mercado v promover el
desarrollo econdémico y social (articulos 333, 334y 335 consrz'fa'f.:'z'orzm?.c.az:)”‘32 (Destacado
fuera de) texto). Asi, ante la evidente falla en ¢l mercado de los taxis tradicionales, resulta
inadmisible que la norma acusada excluya reglamentar aquellos avances tecnolégicos que
ofrccen soluciones idéneas para las fallas de mercado, y en su lugar defina un ambito
regulatorio excesivamente restrictivo que limita las posibilidades de intervencion del estado

en la cconomfa para regular innovaciones en ¢l servicio publico de transporte.

En la misma linea, debe destacarsc que al definir un ambito regulatorio excesivamente
estrecho -que excluye sin justificacion la regulacién de los ultimos avances tecnologicos en
materia del servicio de transporte individual de pasajeros- el legislador desconocid los fines
de la intervencion del Estado en la economia, que precisamente exigen al Estado vigilar la
cvolucion de los mercados regulados para adaptarse y responder a las evoluciones del mismo.
Como lo ha precisado la Corte Constitucional, la funcidn estatal de regulacion

“eo trata de una funcién eminentemente técnicg, que toma en cuentq las notas y
las dindmicas propias del sector que se regula. (...), de tal manera que la
regulacion de un sector puedd responder a las especificidades del mismo." (...)
Adicionalmente. es una funcion que se eferce en forma permanente, afendiende
a la evolucion v a las circunstancias cambiantes del sector correspondiente.”™
(Destacado fuera del texto).

En similar sentido, ]a Corte ha schialado que “la funcidn estaral de regulacion es ejercida por
wnw autoridad especificamente creada y concebida para fijar Vv ajustar de manera continua

¥ Sentencia C-263/13 (M.P. Jorge Ivan Palacio Palacio). ,,_.-'f' o
¥ Qentencia C-955/07 (M.P. Marco Gerardo Monroy Cabra), reiterando la sentencia C-150/03°(M.P-Manue
José Cepeda Espinosa) ?* R
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las reglas de juego a las cuales debe sujetarse ung actividad determinada dentro de un sector
socio-econdmico”* (Destacado fuera del texto). Por tiltimo, ha precisado que “la regulacion
es yna actividad continua que _comprende ¢l seouimiento de la evolucion del secior
correspondiente y que implica la adopcién de diversos tpos de decisiones y actos adecuados
tanto a orientar la dindmica del sector hacia los fines que la justifican en cada caso como d
permitir el flujo de actividad socio-econdmica respectiva”™.®® (Destacado fuera del texto).

De lo anterior, puede concluirse que la funcion de intervencion del Estado en la cconomiale
exige a las autoridades del Sector Transporte reconoccr los ultimos avances teenoldgicos en
materia del servicio piblico de transporte individual de pasajeros, y adaptar la regulacion
vigente para dar cuenta de ellos y permitir a los usuarios y a los prestadores del servicio
beneficlarse de las ventajas que ofrecen. Por el contrario, bloquear la posibilidad de
replamentar nuevos avances tecnolégicos, como lo hace la norma demandada, supone un
desconocimiento de los fines que justifican la intervencion del Estado en la economia.

3. Resulta necesario remover cl obsticulo que impidc a las autoridades estatales a
reglamentar las modalidades de servicios de transporte individual de pasajeros
a través de plataformas tecnolégicas que fueron excluidas del ambito regulatorio
de la norma, pero que ya se estan prestando cn el pais para responder a las
necesidades de transporte insatisfechas de los usuarios y al déficit regulatorio
que imnpide la adecuada prestacion del servicio

Por tltimo, es importante destacar que la necesidad de remover los obstaculos establecidos
en el pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 -para permitir Ja reglamentacion de
las modalidades de servicios de transporte individual de pasajeros a través de plataformas
tecnologicas que fueron excluidas- se torna aUn mas imperiosa en vista de que muchos de
cs50s servicios excluidos ya se estén prestando en el pais para suplir las fallas del mercado de
Tos taxis radicionales. Asi, numerosas plataformas tales como Uber y Lyft, entre otras, han
venido prestando sus servicios en Colombia desde hace varios afios.

Dc mancra preliminar se deben considerar cuales son las neecsidades insatisfechas de la
poblacién y cémo estas nuevas plataformas tecnologicas las han suplido. Enla actualidad las
necesidades insatisfechas de la poblacion responden a tres tipos de condiciones: geograficas,
personales y de insuficiencia del sistema. En primer lugar, en cuanto a las condiciones
geograficas, es claro que el servicio publico de transporte individual de pasajeros es la (inica
alternativa de transporte pablico para aqguellas personas que viver ¢ necesitan desplazarse
hacia 7onas en las que hay un desabastecimiento de servicios de transporte colectivo, bien

sea porque esle es completamente inexistente en la zona, o las rutas y horarios csta%gggggh

3 Sentencia C-150/03 (M.P. Manuel José Cepeda Espinosa).

35 Sentencia C-186/11 (M.P. Humberto Antonio Sierra Porto). f
1
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son tnsufictentes para responder a las necesidades particulares de las personas. En segundo
lugar, frente a las condiciones personales que impiden a las personas acceder a los sistemas
de transporte colectivo, se destacan las personas que poscen alguna discapacidad bien sea
fisica o mental, les impide desplazarse por s mismas hasta las cstaciones o puntos de acceso
a los servicios de transporte colectivo. Por Ultimo, con relacién a las condiciones de
insuficiencia del sistema, ampliar el universo de potenciales prestadores de servicios de
transporte individual de pasajeros, como los servicios de transporte individual de pasajeros a
través de plataformas tecnoldgicas, permite superar los problemas de asimetria de
informacién y de coordinacién identificados por la Superintendencia. Asi mismo, la
teenologia que utilizan estos servicios posibilita a los usuarios conocer plenamente las tarifas
aplicablcs € impide la posibilidad de cobros arbitrarios por parte de los conductores mediante
la incorporacion de medios de pago electronicos con tarifas preestablecidas. Adicionalmente,
la utilizacion de tecnologia GPS permite a conductores y usuarios reducir los tiempos de
desplazamicnto al permitirle a estos identificar las rutas de transporte més eficientes, lo cual
garantiza a su vez la seguridad de los usuarios en tanto la tecnologia que utilizan facuita Jos
usuarios y conductores conocer plenamente con quién sc csta contratando, y permite a las
cmpresas v las propias autoridades piblicas mantener un mayor control y vigilancia sobre la
actividad transporladora gracias a la incorporacion de tecnologia GPS.

Trente a este fendmeno de inclusion de numerosas plataformas que contribuyen a la
mitigacion de las fallas de mercado en beneficio de los usuarios, la jurisprudencia
constitucional permite concluir que la respuesta cstatal no puede ser prohibir la operacion de
cstas nucvas modalidades de servicio, sino -por el contrario- reglamentar las mismas para
garantizar que sc presten con apego a los principios y finalidades constitucionales del servicio
niblico de transporte. Es indispensable reconoccr que, por regla general, come se indico en
la sentencia C-033/14 (M.P. Nilson Pinilla Pinilla), evitar la “proliferacion de modalidades
informales de transporte que atenten no solo contra la seguridad de los usuarios, sino de la
comunidad en general” busca salvaguardar “derechos y valores de raigambre constitucional
que puecden verse en peligro, directamente relacionados con la vida e integridad de las

personas.”

Por cllo, en ¢l pasado la Corte Constitucional se ha abstenido de proteger o conminar a la
regularizacion de modalidades de transporte informales cuando quiera que las mismas
puedan resultar peligrosas para los usuarios. Asi por ejemplo, en la sentencia T-1172/03
(M.P. Alfredo Beltran Sierra) la Corte se pronuncié sobre una accién de tutela interpuesta
por un actor que alegaba que la negativa a autorizar la prestacion del servicio de transporte
dc pasajeros en motocicletas (mototaxis) vulneraba sus derechos fundamentales. En ese caso,

la Corle denegd la tutela interpuesta, tomando en consideracién, entre otras razones, que Iaxrr-m_

motocicletas son vehiculos automotores no homologados para prestar servicio pubhco en’
consecuencia, no es viable la prestacion de dicho servicio en esta clase de vehtcu{os .
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A pesar de lo anterior, es menesier destacar comno en otros casos Ja Corte h
autoridades publicas correspondientes a regularizar la operacion de

a conminado a las
modalidades de

transporte que —aunque informales- no generan problemas de seguridad o movilidad y

responden a necesidades de transporte insatisfechas de los usuarios, sobre

todo cuando estas

actividades de transporte son la fuente de ingresos de un namero significativo de personas.

Asi por ¢jemplo, en la sentencia (-355/03 (M.P. Marco Gerardo Monro
Constitucional declaré parcialmente inexequible cl articulo 98 de Ja Ley
ordenaba la crradicacién de los vehiculos de traccion animal *® Al exami
acusada, la Corte constatd que dicha disposicion contenia una prohibicion
que vulneraba diversos derechos fundamentales de las personas que deri

y Cabra) la Corte
769 dc 2002 que
nar la disposicidén
desproporcionada
vaban su sustento

economico del transporte en vehiculos de ese tipo, incluyendo el derecho al trabajo y al

minimo vital, asi como ¢l principio de confianza legitima. Para los p

resentes fines, es

importante destacar que la Corte considero que resultaba desproporcionado prohibir
absolutamente estc tipo de actividades de transporte de la gue dependfa econdémicamente un
uran grupo de personas, precisando que “con dicha prohibicién se sacrifican modal idades de

circulacidn gue no implican un riesgo inminente para la seguridad vial de las ciudades. La

norma contiene entonces una restriccion de ‘cobertura demasiado amplia’ que la hace
incompatible con el ordenamiento juridieo constitucional”. (Destacado fuera del texto).

Fn la misma linea, en la sentcncia C-981/10 (M.P. Gabriel Eduardo Mendoza Martelo) la

Corte examind una demanda contra el articulo 21 de la Ley 1383 de 20

10,*7 que imponia

o ticuio 98, Erradicacidn de los vehiculas de traceidn animal. En un término de un (1) afa_contado g

nartir de la iniciacion de la vigencia de la presente ley, se prahibe el irdnsito urbano

en los municipias de

Cutegoria Especial y en {os municipios de primera categoria del pais, de vehiculos de traccidn animal. A partir

de osa fecha las quioridades de transito procederdn a retirar las vehiculas de traceign animal,

“Pardgrafo 1° Ouedan exceptuados de la anterior medida los vehiculas de traccion animal utitizados para
Fines turisticos, de acuerdo a las narmas gue expedird al respecto el Ministerio de Transparte.

“Pardgrafa 2¢. Las alcaldias municipalesy distritales en usocia con el SENA tendrdn que promover actividades
alternativas y sustitutivas para las conductares de los vehiculos de traccicn animal” {Se destacan las

expresiones declaradas inexequibies). La Corte declard exequible el resto del articulo, ©
gue la prohibicion a que se cantrae la norma se debe cancretar, por las autoridades mu

‘baja el entendida de
nicipales a distritales

comperentes, a determinadas vias y por mativas de seguridad vial, y gue la misma sdala entrard a regiy siempre

gue real y efectivamente se hayan adoprado las medidas alternativas y SUS{TUITVAS previs
def articuio 98 de la ley antes citada, en el respectiva distrito a muynicipio.”
S grriendo 21, El articula 131 de la Ley 769 de 2002, quedard ast:

Articwda 131, Multas. Los infractores de las normads de trénsito serdn sancianadas canla

tas en el pardagrafa 2°

de_ucuerdo con ¢f tipa de infraccion asi:

impasicién de {r{m’r@-' '
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sanciones a las personas que prestaran el servicio publico de transporte en vehiculos de
traccion animal. Aunque la Corte declard exequible condicionalmente el articulo, **
determind que la sancion -tal como estaba prevista en ]a norma- suponia una vulneracién de
la libre iniciativa privada, el derecho al trabajo ¥ la confianza legitima de las personas
dedicadas a prestar servicios de transporte en €ste tipo de vehiculos. Asi mismo, considerd
que la sancién alli establecida resultaba desproporcional y por tanto inadmisible a la luz de
la Constitucién, ya que estableeia una prohibicion absoluta de esa actividad, incluso “en
circunstancias que no implican riesgo para la seouridad,_ni plantean graves problemas de
movilidad y que por el contrario, al paso que constituven fuente de ingresos para un 1umero

importante de personas, prestan Servicios que son requeridos por sus usuarios.” (Destacado

fucra del texto). Asi mismo dispuso que “no cabe la exclusion absoluta y sin una justificacion
suficiente. de una actividad licita. Es posible ponerle limites derivados de la regulacidn de
los servicios piblicos y de las condiciones de seguridad de los usuarios, pero sin gue, en
principio, _guepa una completla exclusion comg la que se desprende_de_la disposicion
demandada.” (Destacado fuera del texto).

Por tltimo, cabe referirse a la sentencia T-442/13 (M.P. Jorge Ignacio Pretelt Chaljub), que
adoptd medidas de proteecion para las personas dedicadas a la actividad del bicitaxismo, que
vefan afectadas su actividad econ6émica por las medidas de represién por parte de las
autoridades de tréansito. Como punto de partida, la Corte destacd que se trataba de una
actividad de transporte que, aunque informal, era fuente de ingresos para un nmero
significative de persopas v respondia a una necesidad de transporte insatisfecha de los
usuarins que venia prestandose desde varios afios atrds. Bn palabras de la Corte, "los bicitaxis
han venido operando en diferentes sectores de la [ciudad] por mds de diez afios, contando
cetualmente con mas de 8,000 conductores que atienden cerca de 150.000 usuarios diarios™.
Con fundamento cn ello, la Corte dispuso que la actividad del bicitaxismo debia ser
reglamentada, sciialando que “ef bicitaxismo, como medio alternativo de transporfe,
caracterizado por la informalidad y por ser fuente de ingresos econdmicos para un numero
significativo_de familias capitalinas, necesita_ser reglamentado por las autoridades

A Serd sancipnady con multas equ ivalentes a cuatro (4) salarios minimos legales diarivs vigentes (SMLDV) el

conductor de un vehiculo po ayfomgior o de traccion animal_que_incurra_en cualquiera de las siguienfes

infracciones:
(..

A.12 Presiar servicio publico con este lipo de vehiculos. Ademds el vehiculo serd mmaovilizadg por primerd
vez, por el término de cinco dias, por seeunda ves veinte dins y por terceravez cudrenia dias.” (Se destacan las

expresiones demandadas). TR

351 a Corte declard la exequibilidad condicionada “bajo el entendido de que la sancién alli prevista sélaSerd
aplicable previa reglamentacion, por las autoridades territoriales compelentes, en la gque se ser‘irqu_e_z‘ﬂ I"Eas_
condiciones de tiempo, de modo y de lugar que originan la restriceion alli establecida.” JEE
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competentes para ello.” (Destacado fuera del texto). En la misma linea, determind que “el
hecho de que la politica a nivel nacional que debe ser definida por el Ministerio de
Transporte no prevea a los bicitaxis como un medio idéneo para la movilizacién de

personas, afecta considerablemente la garantia del derecho fundamental al trabajo de .

quienes se dedican a tal actividad”, por lo cual la Sala considerd “necesario exhortar” al
Ministerio de Transporte “para que dentro del marco de sus compeltencias promueva una
regulacion en la materia, en donde se defina de una vez por todas si esta clase de vehiculos
son aptos para prestar el servicio de transporte publico, teniende en cuenta los principios
orientadores en la materia, como los son lu prevalencia del interés general sobre el
particular, libertad de acceso, calidad y seguridad.”

Aplicando las anteriores consideraciones al caso bajo estudio, es neeesario concluir que no
existc ninguna razén valida para prohibir 12 operacién de los diversos servicios de transporte
individual de pasajeros a través de platafornas tecnoldgicas que han venido operando en el
pais. Todo o contrario, cxisten razones de peso por las cuales la regulacidén vigente en
materia de transporte debe actualizarse para dar cuenta de estas innovaciones tecnoldgicas y
reglamentar su funcienarniento.

bin primer lugar, es patentc que las diversas modalidades de servicios de transporte individual
de pasajeros a través de plataformas tecnolégicas que han sido excluidas del ambito
regulatorio de la norma demandada no implican riesgos para la seguridad de los usuarios, ni
plantcan graves problemas de movilidad. Todo lo contrario, tal como se ha demostrado en la
Seccién 11 del presente memorial, estos servicios contribuirian enormemente a elevar los
estandares de scguridad en la prestacion del servicio de transporte individual de pasajeros y
a mejorar la movilidad en las ciudades mediante una utilizacion mads eficiente de recursos,
incluso Teducicndo externalidades negativas como mayores costos en la prestacion del
scrvicio v la contaminacién. Es claro entonces que estos servicios excluidos permitirian
responder a las necesidades de transporte insatisfechas de los usuarios, contribuyendo a una
prestacion dptima, eficicnte, continua, ininterrumpida y segura del servicio plblico esencial

de transporte.

Por dltimo, no puede perderse de vida gue Ja prestacion de los servicios de transporte que se
encucntran cxcluidos de la regulacién es la principal fuente de ingresos de un nimero
significativo de personas que dependen de esa actividad para garantizar su subsistencia y
minimo vital, por lo que rehusarse a reglamentar estos servicios en ausencia de cualquiet
razén valida para prohibirlos supone una restriceion injustificada y desproporcionada del

derecho fundamental al trabajo, que atentaria contra el derecho fundamental al minimo yital
- 4‘(-§ .'\--'I\I ‘ y

dc un nimero importante de personas. P

A
Lo

Por las razones expuestas, la expresion “dentro de la modalidad individual de pasajeros™y
-{“;'."_ ) "
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incluida en la norma acusada ¢s inconstitucional por cstablecer un obstaculo a que las
autoridades procedan a reglamentar la prestacion de servicios de transporte mediante
plataformas tecnolégicas en cumplimiento de la obligacién estatal de intervencion en la
cconomia, concretamente para remediar las fallas del mercado de taxis y superar la
desproteccion de los usuarios en un estado social de derecho.

B. El parigrafo 6 del articulo 36 dc la Ley 1753 de 2015 restringe de manera
inconstitucional la potestad reglamentaria del gobierno nacional

Tl pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 supone una restriccién inconstitucional de la
polestad reglamentaria del gobierno nacional en dos sentidos distintes. En primer lugar, el
mandaio regulatorio estrecho contenido en la segunda oracién de la norma supone una
estriccion injustificada del mandato regulatorio méas amplio contenido en la primcra frase de
1a norma, al subsumir Ia obligacién del gobierno nacional de adoptar modelos para la gestién
dc movilidad en las ciudades a través dc medios tecnolégicos al deber de reglamentar el
servicio de lujo “dentro la modalidad individual de pasajeros”, excluyendo as la posibilidad

¢ adoptar modclos semejantes para el mejoramiento de otras modalidades de transporte
distintas que aplican plataformas  tecnologicas. En  segundo lugar, restringe
injustificadamentc la potestad reglamentaria del gobierno al fijar un plazo perentorio para la
expedicion de Ja reglamentacion del ilamado servicio de lujo “dentro la modalidad individual
de pasajeros”, imponiéndole asi una limitacién temporal a la potestad regiamentaria del
cobiermo, de manera contraria al articulo 189, aumeral 11 de la Carta, tal como 10 ha
sostenido 1a jurisprudencia constante y reiterada de la Corte Constitucional.

1. La limitacién contenida en la segunda frase del paragrafo 6 del articulo 36 de la
Ley 1753 de 2015 supone una restriccién inconstitucional del mandato
regulatorio amplio contenido en la primera frase de la norma, al subsumir el
mandato de adoptar modclos para la gestién de ]a movilidad en las ciudades a
través de medios tecnolégicos al deber de reglamentar el servicio de lujo “dentro

de la modalidad individual de pasajeros”

Como sc ha precisado en Ia Seccion I del presente memorial, el paragrafo 6 del articulo 36
dela Ley 1753 de 2015 contiene dos mandatos regulatorios distintos, pero interrelacionados.
£:] primer mandato se encuentra dispuesto en la primera oracion del paragrafo, y dispone ia
obligacion del gobierno nacional de impulsar “modelos para la gestion de movilidad en las
ciudades, en donde se contemplen alternativas para mejorar la calidad de vida, la utilizacion
eficiente de los recursos, la reduccicn del tiempo de desplazamiento, la promocidn dgr{gs
rransportes limpios y la wtilizacion de tecnologias que contribuyan a la gestién del- {rafca.
Asi, se Irata de un mandato amplio que commina al gobierne nacional a adoptar 1 modelos par

Ja gestion de la movilidad en las cindades en hencficio de los usuarios y el medlo amblenr -
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4 ravés de medios tecnologicos. Como ya se ha precisado, dicho mandato no limita el &mbito
regulatorio para el aprovechamiento de las nuevas tecnologias para gestionar el tréfico a
ninguna modalidad de transporte en especifico, por lo cual en principio es un mandato
aplicable a todus las modalidades, incluyendo el transporte privado y los servicios de

transporte publico colectivo € individual.

Estc primer mandato puede ser objeto de reglamentacién cn gjercicio de la potestad
reglamentaria. No obstante, la segunda parte de la norma acusada excluye el gjercicio de la
potestad reglamentaria respecto de este mandato regulatorio del servicio de transporte
contenide en la Ley del Plan, al circunscribir dicha potestad a una especie del género
contenido en el primer mandato normativo.

Lis evidente que la segunda oracién de la norma demandada restringe injustificadamente el
mandato regulatorio amplio contenido en la primera frase, al indicar que “[d]entro de los seis
(6) meses siguientes a la expedicion de la presenie ley, el Gobierno nacional deberd
reglamentar el servicio de lujo dentro de la modalidad individual de pasajeros”. El efecto
adverso de csta segunda norma es que subsume ¢l mandato amplio de adoptar modelos para
la gestion de movilidad en las ciudades a través de medios tecnolégicos al deber de
reglamentar el servicio “de Iyjo dentro de la modalidad individual de pasajeros, dando a
entender que los tmicos modelos para la gestion de 12 movilidad del trafico que podrén ser
reglamentados por el gobierno nacional serdn aquellos que sc utilicen para la prestacién del
servicio de taxis. Lo anterior carece de cualquicr justificacién vélida, pues no hay ninguna
razén por la cual el aprovechamiento de las nuevas tecnologias deba limitarse a la prestacion
de servicios de transporte de lujo por taxis, cuando €s patente que las mismas tienen la
potencialidad de mejorar la movilidad en todas las modalidades de transporte, bien sean estas
privadas o plblicas, o servicios de transporte colectivos o individuales. Asi, la restriccién
contenida en la norma impide que el gobiemo nacional cjerza su potestad reglamentaria con
el fin de adoptar modelos para la gestion de la movilidad a través de medios tecnoldgicos en
cualquier modalidad de transporte distinta a los servicios “de lujo”, que en todo caso se
limitan a “la modalidad individual de pasajeros”, es decir, la prestacién del servicio de
transporte individual de pasajeros en vehiculos taxi.

Asf mismo es evidente que la norma restringe el mandato amplio que establecié el articulo
3.6 de la Ley 105 de 1993 la cual dispuso que “[¢]l Gobierno Nacional a través del Ministerio
de Transporte o sus Organismos adscritos reglamentard las condiciones de cardcler técnico
1 operativo para la prestacion del servicio, con base en estudios de demanda potencial ¥
capacidad transportadora”. Ciertamente, €] hecho de limitar la reglamentacion del servicio
de lujo a “la modalidad individual de pasajeros”, impone una clara( Eestrlcc’ibﬁ‘z{‘ a
reglamentacién quc debe llevar a cabo cl Gobiemo al impedirle jricluiren ‘i
reglamentacién la posibilidad de  otras mmodalidades, derivando ;;"";"en - ung barr
inconstitucional, que ha perpetuado el deficit regulatorio en esla materia_{_'_.__' L '_ : .t
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De manera subsidiaria, en caso tal que la Corte considerc gue la norma debe ser declarada
exequible, la constitucionalidad de la misma solo podria darsc con un condicionamiento que
excluya la restriccion del dmbito material de la potestad reglamentaria de tal forma que se
cntienda que la norma en ningun caso limita la potestad reglamentaria exclusivamente a la
reglamentacion del servicio “de lujo dentro de la modalidad individual de pasajeros”. Dela
lectura simple de la norma no sc pucde derivar que “los Unicos” modelos de gestion
tectiologica de la movilidad que puedan scr reglamentados por el gobierno nacional son
aquellos que se utilicen para la prestacion del servicio de lujo cn esa modalidad, toda vez que
dentro de la norma no hay un verbo excluyente - como “Inicamente”, “exclusivamente” o,
“sc limita a” - que prohiba al gobierno regular otro tipo de modelos que fueron permitidos
por la primera parte de la norma que fiene un contenido normativo mucho mas amplio. Por
tanito, podria interpretarse que la intencion del legislador era establecer un limite temporal al
gobicrno para regular cse modelo especifico debido a las necesidades sociales que exigian en
ese motmento la pronta regulacion de ese modelo en particular. En este sentido, en la medida
en que como sc ha demostrado a lo largo de estc memorial, las necesidades insatisfechas de
la poblacién requieren de la regulacion de otros modelos de gestion del transporte y la
incorporacién de plataformas tecnolégicas, se debe considerar que la misma incluye la
regulacion de ctros modelos para la gestion de movilidad, diferentes al servicio “de lujo
dentro de Ja modalidad individual de pasajeros™

I'n esa medida, puede concluirse que la segunda frase del paragrafo 6 del articulo 36 de la
Ley 1753 de 2015 supone una restriceion que le impide al gobierno nacional proferir la
reglamentacién necesaria para actualizar la regulacion del Sector Transporte con el objetivo
de apravechar plenamente los beneficios que offecen las nuevas tecnologias para la gestion
del trafico. Entonecs, se csta subvirtiendo el deber estatal de intervenir en la economia para
proteger los derechos de los usuarios ast como superar las fallas de los servicios de transporte,
que se traducen en necesidades de transporte insatisfechas de la poblacién y externalidades

negativas como mayor congestion y contaminacion ambiental.

2. Tl limite contenido en la segunda frase del paragrafo 6 del articulo 36 de la Ley
1753 de 2015 supone una restricciéu de la potestad reglamentaria del gobierno
nacional al fijar un plazo perentorio parala expedicion de la reglamentacion del
llamado servicio “de lujo dentro de lo modalidad individual de pasajeros”,
imponiéndole asf una caducidad a la potestad reglamentaria del gobierno

[l paragrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 disponc que *“[d]entro de los sels ()]

meses siguientes a la expedicion de la presenie ley, el Gobierno nacional deberd reglamentar

el servicio de lujo dentro de la modalidad individual de pasajeros.” (destacg@g\f__fﬁ%?gg v
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texto). Como puede apreciarse sin ninguna dificultad, ello supone la impogicion -d
limitacion temporal a la potestad reglamentaria del gobierno nacional, qué lo’ conthma
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adoptar Ia reglamentacién sobre esa materia en un plazo perentorio, y lo harfa perder tal
potestad en el evento de que el plazo sc agote sin que sc profiera la reglamentacion
correspondiente dentro del mismo.

Desde su temprana jurisprudencia, la Corte Constitucional ha determinado que resulta
inadmisible quc el legislador le imponga limitaciones temporales a la potestad reglamentaria
del gobierno nacional. Asi por ejemplo, en la sentencia C-066/99 (M.P. Fabio Morén Diaz)
la Corte declard inexequible el paragrafo del articulo 11 de la Ley 336 de 1996, en el cual
st le habia pucsto al gobierno nacional un plazo perentorio de 6 meses pata reglamentar la
habilitacién de los distintos modos dc transporte en el pais. Frente a tal norma, se la Corte
declard que era inexequible “en razdn de la limitacidn de cardcter temporal que en él se
incluve al Gobierno Nacional para el ejercicio de lg potestad reglamentaria, pues, se reitera
ella corvesponde al Presidente de la Repiblica como suprema autoridad administrativa

conforme a lo dispuesto por el articulo 189, numeral 11 de la Constitucion Nacional, quien
la conserva durante todo el tiempo de vigencia de la ley sobre lg cual pueda recaer el
reglamento para su cumplida ejecucién, lo que significa que el legislador no puede someterla
a_ningun plazo, como lo hizo en_el pardgrafo que agui se gnaliza.” (Destacado fuera de]
texto).

A su vez, csta senteneia ha sido reiterada de forma consistente y uniforme en sentencias como
le C-1005/08 (M.P. ITumberto Antonio Sierra Porto). En ésta, la Corte declard inexequible
¢l plaza previsto en el articulo 19 de la T.ey 1101 de 2006, que disponia que el gobierno
nacional tendria un plazo de 6 meses para reglamentar dicha ley.*® Al respecto, la Corte
indico que

“debe la Sala recordar cémo la jurisprudencia constilucional ha insistido en que
somerer la potestad reglamentaria a yna limitacicn de orden temporal significa
desconocer lo_establecido en el griiculo 189 numeral 11, superior. Segun lo

previsto en el referido preceplo constitucional, la potestad reglamentaria no solo
radica en cabeza del Presidente de la Repiblica coma suprema quiovidad
administrativa sino que el Presidente conserva dicha potestad durante 1odo el
tiempo de vigencia de la ley con el fin de asegurar su cumplida ejecucion. £n
orras palabras: el legislador no puede someler a nineiin plazo el ejercicio de la
potestad reglamentaria. ” (Destacado fucra del texto).

+ Ley 336 de 1996. Articulo 11, Pardgrafo. “£! Gabierno Nacianal tendrd seis (6) meses a partir de {a vigencia
¢ la presente ley para regtamentar la habilitacién de cada modo de transporte, y los prestadores del servicio
Js ;H lico de transporte que se encuentren con licencia de funcionamiento tendrdn dieciocho (18) meses apart:r
de la reglamentacion para acogerse a ella”. -~
“Ley 1101 de 2006. Articule 19, “REGLAMENTACION. E! Gobierno Nacional, a través del Mmrsrewo d
Comercio, Industria y Turismo, reg:’amemam esta ley en un plazo no superior a seis {6) meses qomadm
J'

partir de su entrado en vigeneia” :
i
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Asi, puede concluirse sin dificultad alguna que ¢l plazo de 6 meses para adoptar la
reglamentacion del servicio de lujo que estd previsto en e} paragrafo 6 del articulo 36 de la
Ley 1753 de 2015 supone una lirmtacion ternporal a la potestad reglamentaria del gobierno
iacional, que por tanto, resulta inadmisible bajo el ordenamiento constitucional, y debe ser
declarado inexequible,

C. El paragrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 vulnera el derecho de los
usuarios a escoger entre difcrentes proveedores del servicio puablico de
transporte segin sus necesidades particulares

[.a jurisprudencia constitucional ha reconocido que los usuarios de un servicio publico tienen
un verdadero derecho a contratar la prestacion dc dicho servicio con el prestador del servicio
pblico de su preferencia, por lo cual resulta inadmisible constitucionalmente que la
administracion piblica limite esa libertad dc escoger.

Tal como se preeiso en la sentencia SU-182/98 (M.P. Carlos Gaviria Diaz y José Gregorio
lHernandez Galindo) “de acuerdo con la doctrina constitucional, la situgcion de los usuarios
de un servicio piblico a cuya prestacion pueden legalmente concurrir varios prestadores,
1o puede ser objelo de una decision oficial por medio de la cual se impida. limite o resirinja
a los pariiculares la contratacion del servicio con la entidad prestadora de su preferencia.
s gue ral ntervencion sea calificada de ilegitima v consiituya una discriminacion contraria
al ordenamiento_constitucional” (Destacado fucra del texto). Asi mismo, se ha precisado
que esta libertad es un verdadero derecho de los usuarios, precisando en la misma sentencia
que “[s)on los usuarios, "titulares de derechos subjetivos, que pueden decidiv lo que les

convenga de acuerdo con sus preferencias y opciones”,

Tin casos pasados, la jurisprudencia constitucional ha declarado inadmisibles actuaciones de
la administracién pdblica que han restringido la posibilidad de los usuarios de escoger entre
una multiplicidad de proveedores de un servicio publico. Asi por ejemplo, en la sentencia
SLU-182/98 (M.P. Carlos Gaviria Diaz y José Gregorio Hemandez Galindo), la Corte estimé
que la suspension por parte de la Comision de Regulacién de Telecomunicaciones del
proceso de conformacién de un mercado de libre competencia en la prestacion del servicio
de telefonia de Jarga distancia habia supucsto una vulneracion del derecho de los usuarios a
escoger la empresa prestadora de su preferencia. En palabras de la Corte, al haber hecho
“imposible la concurrencia de las empresas demandantes a la prestacion del servicio en un
mercado de libre competencia” dicha autoridad “no sélo afect6 el derecho de los usuarios a
escoger la empresa presradom de su preferencia, P les privd, en consecuenc;a ﬂﬁg\.

hizo nugaiorio el derecho de crear empresas para concurrir a la presraczon de los. 5;3

pithlicos™.
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[n ¢l presente caso, €5 patente que el pardgrato 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015
vulnera ol derecho de los usuarios a escoger entre diferentes proveedores del servicio de
transporte segin sus necesidades particulares, pues excluye de la reglamentacion en materia
de transporte una amplia gama de servicios dc transporte individual de pasajeros a través de
plataformas tecnoldgicas que ya han venido prestandose en el pais desde hace varios afios, y
han contribuido cnormemente a suplir las nccesidades de transporte insatisfechas de los
usuarios. Tn csa medida, se estd restringiendo sin ninguna justificacion €l derecho de los
particulares de contratar el servicio con la entidad prestadora de su preferencia y se estd
imposibilitando la concurrencia de numerosas empresas ala prestacion de un servicio ptblico
esencial que debe prestarse en un mercado de libre competencia. En palabras de la propia
(‘orte, esto ha tenido el efccto adverso de privar a los usuarios de “las vemtajas que en precio
v calidad corresponden a la libre competencia”, y como se verd en la Seccion HLD. del
prescnte memorial, también vulnerd el derecho ala igualdad de oportunidades en el acceso a
fu prestacién del servicio pablico de transporte.

Todo 1o anterior resulta particularmente grave en vista de la trascendental importancia del
servicio publico csencial de transporte como un medio para la satisfaccion de numerosos
dsrechos constifucionales de las personas. Asi, la jurisprudencia constitucional ha reconocido
que el irdnsito ¢s una actividad que tiene un valor instrumental fundamental para la garantia
de los derechos constitucionales de 1a poblacion. Tal como se indicd en la sentencia C-981/10
(M.P. Gabriel Eduardo Mendoza Martelo) “el trdnsifo es una aclividad que juega un papel
yrascendental en la realizacion de los derechos fundamentales y los principios socigles y
vcondmicos contenidos en la Carta, y que a dicha actividad se encuentran ligados asuntos
tan importantes como la libertad de movimiento y circulacién (C.P. art. 24) y el desarrollo
econdmico.” (Destacado fuera del texto). En similar sentido, la sentencia C-033/14 (M.P.
Nilson Pinilla Pinilla) indic6 que “e/ transporte piblico comporta un cardcter esencial al
permitiv maierializar y ejercer libertades Fundamentales como la de locomocion, al tiempo
que facilita la satisfaccion de intereses de distintos érdenes, incluido el efercicio de
actividades de diversa clase que permiten desarrollar la vida en sociedad, el bienestar

connin y la economia en particular”

Ls de jgual manera imprescindible resaltar la importancia del derecho a escoger el servicio
scelin Jas necesidades particulares, especificamente frente alas personas que poseen alguna
discapacidad. Al respecto, es oportuno citar la jurisprudencia de la Corte Interamericana de
Derochos Humanos quien destaca que “la inaccesibilidad a los servicios publicos en las
personas con discapacidad vulnera loda una gama de derechos, entre ellos los de no
discriminacion, educacion, salud, y trabajo”.*! En el caso Ximenes Lopez contra-Brasil,

.. . i . SR
+ Corte Interamericana de Derechos Humanos. Caso Furlan y Farniliares vs. Argentina. Sentencia del '.3"1 (o

agosto de 2012 (Excepciones Preliminares, Fondo, Reparaciongs y Costas). Serie Cn.® 2ﬁ|}6, parr, 133,
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sobre cl acceso a los servicios publicos, la Corte IDH resalto: “foda persona en una situacion
de vulnerabilidad es titular de una proteccion especial (...) no basta que los Estados se
abstengan de violar los derechos, sino que es imperativa la adopcion de medidas positivas,
en funcion de las particulares necesidades de proteccién del sujeto de derecho, (...) sea por
su condicion personal o por funa] situacién especifica (...) como la discapacidad”.** Asi, no
solo al mantener barreras fisicas, arquitecténicas, de comunicacion, informacion y transporte,
sino al impedir que las personas escojan entrc diferentes opciones aquella que mejor se
adecle a su necesidad se les limita a estar personas el goce de viviren forma auténoma, y de
participar en sociedad en igualdad de condiciones tanto formales como materiales.®

Ademds, a pesar de los csfuerzos por permitir la inclusién en igualdad de condiciones a
personas con discapacidades, cs igualmente alarmante que la mayoria de adecuaciones en la
infracstructura v en el acceso a servicios publicos para estas personas se limiten a la
construccion de rampas, puertas de acceso, pasamanos y Otros ajustes técnicos,
desconociendo las necesidades de los demas tipos de discapacidades, en especial las
sensoriales, como las de los sordos, clegos y sordomudos, que se enfrentan a grandes
diticullades al tomar el transporte pblico. La anterior necesidad se ve satisfecha a través de
las nuevas tecnologias de la informacion, en donde a partir de plataformas tecnolégicas, las
personas no requieren observar o escuchar al conductor, sino que simplemente ingresan el
sitio de origen (en donde deben ser recogidos por el vehiculo) y el sitio de destino ( a donde
quicren llegar), evitando que barreras comunicativas sean un impedimento para la
satisfaceion de las necesidades de las personas.

Por tliimo, la Corte Constitucional también se ha manifestado y respecto de la garantia del
derecho 4 la libre locomocién para las personas con discapacidad ha sefialado que se deben
fencr cn cuenta cuatro aspectos relevantes,

“i)la libertad de locomocién es una condicion para el goce efectivo de
otros derechos fundamentales; i) su afectacién se puede derivar, tanto de
accioncs positivas, es decir, cuando dircctamente se obstruye la circulacion de
los ciudadanos, como cuando se genera ese efecto indirectamente o por omisibén
cn 14 remocion de barreras o en la creacion de una infraestructura adecuada para
la cireulacion; i) el servicio de transporte publico es necesario para el gjercicio
de 1a libertad de locomocién, y de los demés dercchos constitucionales que
dependen de la posibilidad de movilizarse, en cspecial, para aquellos sectores
marginados de la poblacion urbana que no cuentan con otras alternativas de

42 Carte Interamericana de Derechos Humanos. Caso Ximenes Lopez vs. Brasil. Sentencia de 04 de
2006 PR
“Corte Interamericana de Derechos Humanos: Caso de las Nifias Yean y Bosico vs. Repiblica Dgminjcaria

supra nota 31, parr, 179, R
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transporte v; iv} el servicio basico de transporte debe scr accesible para todos Jos
usuarios.”* (Destacado fuera del texto)

I'n cste sentido, al excluir la reglamentacién de otras modalidades de transporte con
plataformas tecnoldgicas la norma obstaculiza [a oferta regulada de tales servicios conlo cual
~alnera el derecho de cualquier clase de usuario a escoger entre diferentes provecdores del
servicio publico de transporte segin sus necesidades particulares. Por consecuencia, la norma
demandada limita injustificadamente numcrosos derechos constitucionales, incluyendo el
derecho fundamental de locomocion consagrado en el articulo 24 de la Constitucion. Cabe
recordar que la libertad de locomocion ticne un papel instrumental en la garantia de otros
dercchos constitucionales, tales como la seguridad personal, el acceso a derechos sociales y
¢! trabajo, por lo que restringir injustificadamente el derecho a la [ibertad de locomocion y a
escoger ¢l servicio de transporte adecuado segim la necesidad de cada usuario, implica, de
contera, impedir el goce efectivo de aquellos derechos fundamentales cuya materializacion
depende de la facultad de movilizarse libremente.

D. El paragrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 viola la jgualdad de
aportunidades en el acceso a la prestacion del servicio publico de transporte al
excluir 2 otros prestadores igualmente capacitados dc la posibilidad de prestar

el servicio

El principio de igualdad se encuentra consagrado en el articulo 13 de la Constitucion, que
dispone que “[flodas las personas nacen libres e iguales ante la ley, recibiran la misma
proteccion y trato de las autoridades y gozardn de los mismos derechos, libertades y
oportunidades sin ninguna discriminacion por razones de sexo, raza, origen nacional o
familiar, lengua, religion, opinidn politica o filosofica.”

Cormo lo ha precisado la jurisprudencia constitucional, cn Colombia el principio de igualdad
tiene un alcance amplio, pues no sélo prohibe discriminar y exige que se respete la 1gualdad
de trato, sino que también protege la igualdad de oportunidades.

Es por eso que Ja Corte Constitucional ha reconocido que debe garantizarse la igualdad de
oportunidades en el acceso a la prestacién de servieios publicos. Respecto de la ignaldad de
oportunidades como un concepto genérico, la sentencia SU-182/98 (M.P. Carlos Gavina
Diaz v José Gregorio Hernandez Galindo) preciso que “[¢]! concepto genérico de igualdad
encuentra uno de sus desarroilos especificos en la Hamada igualdad de oportunidades, que,
sin desconocer las reales e inmodificables condiciones de desequilibrio fdctico, socicﬁ’r}z_T
ccondmico en medio de las cuales se desenvuelve la socledad, exige de la aurogd'a_?ﬁ U

- !
“ Sentencia T-505 de 1° de agosto de 2002, M P, Manuel Jos¢ Cepeda Espinosa.
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comportamiento objetivo e imparcial en cuya vir tud. en lo que respecta q las condiciones y
requisitos que ella puede fijar. otorguen las mismas prerrogativas y posibilidades a todos
aquellos que tienen una determinada aspiracion (ingreso a una plaza de trabajo o estudio,
ascenso dentro de una carrera, reconocimicnto de una dignidad o estimulo, culminacion de
un proceso académico, etc)”. (Destacado fuera del texto). Aplicando esta garantia al acceso
a ia prestacion de los servicios pablicos, la misma sentencia preciso que “la_garantia

constitucional que asi se define v protege no consiste en nada diferente de impedir que, al

iniciarse entre las personas -naturales o juridicas- una competencia para alcanzar ¢
conseguir algo -lo cual, en la materia objero de revision, se relaciona con la prestacion de

un servicio ptiblico mediante el acceso al especiro electromagnético-, alguno o algunos de
los compelidores socen. de ventajas carentes de justificacidn, otorgadas o auspiciadas por
las auioridades respectivas con criterio de exclusividad o preferencia, o se enfrenten u
obstéeulos o resiricciones irrazonables o desproporcionados en relacion con los demds

participantes.” (Destacado fuera del texto).

Aplicando estas consideraciones al presente caso, puede concluirse que el paragrafo 6 del
articulo 36 de Ja Ley 1753 de 2015 vulnera la igualdad de oportunidades en el acceso a la
prestacion del servicio publico de transporte, pues establecc una ventaja carente de
justificacién a favor del servicio de transporte individual de pasajeros por intermedio de
cmpresas de vehiculos taxi, que es la Gnica modalidad de servicio cuya reglamentacion esta
permitida por la norma demandada. De contera, ello implica el establecimiento de barreras
insupcrables e irrazonables para las demas modalidades de transporte individual de pasajeros
a través de plataformas tecnolégicas, pues se las excluye sin ninguna justificactén de la
regulacion en materia de transporte. Ello a pesar de que sc trata de meodalidades de transporte
igualmente capacitadas e idéneas para la prestacion del servicio, que compiten en cl mismo
mercado que la Unica modalidad admitida por la norma demandada. Por tanto, existe un
deber constitucional en cabeza del Estado de proferir una regulacion inclusiva que le permita
a las personas que prestan las modalidades de servicio excluidas gozar de una igualdad de
oportunidades.

E. El parigrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015 vulnera las libertades
econdmicas protegidas por la Constitucidn

Como sc sefialé en la sentencia C-263/11 (M.P. Jorge Ignacio Pretelt Chaljub), uno de los
elementos mas importantes del modelo constitucional colombiano “es el reconocimiento de
Jibertades econdmicas en cabeza de los individuos, entendidas como “(...) la facultad que
tiene toda persona de realizar actividades de cardcter econdmico, segin sus preferencias o

habilidades, con miras a crear, manlener o incrementar su patrimonio”. . Eneste sent:do,.ael_,

articulo 333 de lu Constitucion dispone (i) que la actividad ccondmicay la mzuarrva*prrvad
son libres dentro de los limites del bien comuin, (i) que "{l]alibre competencia es. un derecho
de todos” v (ifi) que para el ejercicio de estas libertades “nadie podrd exrgrr permzsos
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previos ni requisitos, sin autorizacion de la ley”.

4 comprende

A su vez, la libertad econdmica consagrada en el articulo 333 de la Constitucion
dos libertades distintas pero interrelacionadas: la libertad de empresa, y Ja libertad de

competencia. Respecto de la primera, la sentencia C-263/11 ha precisado que

“[Ta libertad de empresa comprende la facultad de las personas de (...} afectar
o destinar bienes de cualquier tipo (principalmente de capilal) para la
realizacion de actividades econdmicas para la produccion e infercambio de
hienes y servicios conforme a lus pautas o modelos de organizacion tipicas del
mundo econdmico contempordneo con vistas a la obtencion de un beneficio o
ganancia”. Esta libertad comprende, ewire otras garantias, (i) la libertad
contractual, es decir, la capacidad de celebrar los acuerdos que sean necesarios
para el desarrollo de la actividad econdmica; (ii) la libre iniciativa privada.™

Por su parte, respecto de la libertad de competencia la misma sentencia precisé que
éata,
“consiste en la facultad que tienen todos los empresarios de orientar sus
esfuerzos, factores empresariales y de produccidn a la conquista de un mercado,
en unmarco de igualdad de condiciones. Segiin lajurisprudencia constitucional,
esta libertad comprende al menos tres prerrogativas: (i) lu posibilidad de
concurrir al mercado, (ii) la libertad de ofrecer las condiciones y ventajas
comerciales que se estimen oportunas, (i) la posibilidad de contratar con

cualquier consumidor o usuario.”

Lin el presente caso es patente que el pardgrafo 6 del articulo 36 de la Ley 1753 de 2015
supone una restriceion injustificada a las libertades econémicas consagradas en la
Constitucién. En efecto, al excluir injustificadamente de la reglamentacion la mayoria de

5 < dvticulo 333. La actividad ecandmica y la iniciativa privada san libres, dentro de los limites del bien comuin,
Para su ejercicia, nadie podrd exigir permisos previos ni requisitos, sin autorizacidn de la ley.

La Lbre competencia econdmica es un derecho de fodas gue supone responsabilidades.
P

La empresa, como base del desarralla, tiene una funcion social que implica obligaciones. El Estado fortalecerd

fus organizaciones solidarias y estimulard el desarrollo empresarial.

El Estado, por mandato de la ley, impediré que se obstruya o se restrinja la libertad ecanémica y evitard o
controlard cualguier abusa que personas o empresas hagan de su posicion dominante en el mercado na:_:j;'pnt_n’;j‘_?‘

-

A
Lat fey delimitard el alcance de la libertad econdmica cuanda asi la exijan el interés social, el ambiente y-el.

v

patrimonio cultural de la Nacidn. ™
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servicios de transporte individual de pasajeros a través de plataformas tecnoldgicas de la
regulacién en materia de transporte, se establecié una limitacién inconstitucional a la libre
iniciativa privada que impide que estos servicios se presten en el pais bajo un marco
regulatorio que oriente el ejercicio de la iniciativa privada y contribuyan a la superacion de
las fallas de mercado perpetuadas por el déficit en la regulacion vigente. Considerando que
muchas de las modalidades de servicio excluidas ya se estdn prestando en Colombia desde
hacc varios afios para responder a las nccesidades de transporte insatisfechas de los usuarios,
es patente que excluirlas del ambito de la regulacién en materia de transporte supuso una
restriceion injustificada de la iniciativa privada de las empresas y personas que se dedican a
tales actividades. Asi, como bien lo ha indicado la Superintendencia, es importante destacar
que la creacion de “barreras de entrada al servicio de lujo (..) acentuaria las fallas de
mercado actualmente existentes y podria afectar el propdsilo competitivo™*® detras de la

rcglamentacion de ese servicio.

En cfecto, tal como Jo advirtié la Superintendencia, cs claro que en el presente caso también
se vulncra la libertad de competencia, pues al disponer que la reglamentacion sobre servicios
de transporte individual de pasajeros a través de plataformas tecnologicas debe hacerse
exclusivamente dentro de la modalidad de transporte individual de pasajeros en vehiculos

S taxi, se estd restringiendo injustificadamente la competencia en el mercado del transporte
individual de pasajeros: privilegiando a las empresas de taxis tradicionales, y negandole la
posibilidad de competir a una amplia gama de servicios de transporte individual de pasajeros
a traves de plataformas tecnolégicas que no encuadran en csa modalidad tradicional.

Cs importante precisar que aunque la jurisprudencia constitucional ha admitido que las
fibertades econdmicas pueden ser limitadas, cs claro que en el presente caso no se satisfacen
los requisitos que la Corte Constitucional ha fijado para que resulte constitucional limitar las
libertades econémicas. Tal como se precisé en la sentencia C-264/13 (M.P. Mauricio
Gonzalez Cuervo), “para limitar la libertad econdmica y de empresa es menester satisfacer.
cinco reguisitos, a saber: (i) el limite debe ser impuesto por la ley; (1) el limite no puede
atectar el miclea esencial de la libertad de empresa; (ifi) el limite debe obedecer a motivos
adecuados y suficientes que lo justifiquen; (iv) el limile debe obedecer al principio de
solidaridad [o “a alguna de las finalidades expresamente sefaladas en la Constitucion”,
como se precisé en la sentencia C-263/11]; y (v) el limite debe responder a criterios de

razonabilidad y proporcionalidad.”

Respecto del requisito (i), es decir, que el limite a la libertad econémica sea impuesto por la
ley. pucde admitirse que este se ve satisfecho, en tanto el paragrafo 6 del articulo 36 de la

 Qupcrintendencia de Industria y Comercio. Concepto de Abogacia de la Competencia del 26 Slpn
de 2015 (Radicado No. 15-280358-1-0). Pagina 17, dis;;(d?r?il_'bl
hitp://www sic.gov.cofdrupal/sites/default/files/files/15-28035 §.pdf o

9EQ WOD" [IAOWSIBI| Mmm



Ley 1753 de 2015 supone una restriccidn que proviene de la ley misma. Sin embargo, los
demads requisitos no se ven satisfechos en el presente caso.

Respecto de la exigencia (ii) de que la limitacidn no afecte el nficleo esencial de la libertad
econdmica y de empresa, es importante precisar que este nicleo ha sido definido por la
sentencia C-264/13 (M.P. Mauricio Gonzdlez Cuervo) de la siguiente manera: [/]a libertad
de empresa comprende la facultad de las personas de “(...) afectar o destinar bienes de
cualguier tipo (principalmente de capital) para la realizacion de actividades economicas
para la produccion e intercambio de bienes y servicios conforme a las pautas o modelos de
organizacion tipicas del mundo econémico contempordneo con vistas a la obtencion de un
heneficio o ganancia”. Esta libertad comprende, entre otras garantias, (i} la liberfad
contractual, es decir, la capacidad de celebrar los acuerdos que sean necesarios para el
desarrollo de la actividad econdmica, y (i) la libre iniciativa privada. Su micleo esencial
comprende, entre otras prerrogativas, (1) el derecho_a un tratamiento igual y no
discriminatorio entre empresarios o competidores que se_hallan en la misma posicion; (ii)
el derecho a concurrir al mercado o retirarse; (iii) la libertad de organizaciony el derecho
a que ¢l Estado no interfiera en los asuntos internos de la empresa como la organizacion
empresarial y los métodos de gestion; (iv) el derecho a la libre iniciativa privada; (v) el
devecho a la ereacion de establecimientos de comercio con el cumplimienio de los requisitos
que exija la ley; y (vi) el derecho a recibir un beneficio econdmico razonable.” (Destacado

fuera del texto).

£n vista de ello, ol paragrafo 6 del articulo 36 de 1a Ley 1753 de 2015 afecta el nicleo esencial
de lalibertad de empresa al desconocer varias de las prerrogativas que este supone. En efecto,
vulnera ¢l derecho 2 un tratamiento {gual y no discriminatorio entre empresarios o
competidores que se hallan en la misma posicién, pues todas las modalidades de servicios de
transporte individual de pasajeros a través de plataformas tecncldgicas compiten en un
mismo mercado, pero la norma demandada s6lo permite reglamentar una de esas
modalidades, es decir, aquella que se presta a través de empresas de transporte en vehiculos
taxis. Fsto supone un tratamiento discriminatorio hacia los demas competidores en el
mercado, pucs a pesar de hallarsc en una misma posicion, la ley establece barreras
insuperables al excluir la reglamentacién de los competidores de los taxis tradicionales para
que pucdan acceder al mercado. Por los mismos molivos, se vulnera el derecho a concurrir
al mercado y el derecho a la libre iniciativa privada, pues la norma demandada en efecto
impide acceder al mercado en ejercicio de su libre iniciativa privada a todos los prestadores
de servicios de transporte individual de pasajcros a través de plataformas tecnoldgicas que
fucron excluidos del 4ambito material de la potestad reglamentania. '

Respecto del requisito (fii), segun el cual los limites a la libertad econémica deben obcdcﬁér :
4 motivos adecuados y suficicntes que lo justifiquen, ya sc ha demostrado que ng’ exlste‘;_:
ninguna justificacién valida para fundamentar la exclusién de la mayoria de los SCI?{"ICIOS de ol
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transporte individual de pasajeros a través de plataformas tecnologicas del ambito
reglamentario de la norma demandada. Ademds, es pertinente destacar que, tal como se
indicd en la sentencia C-263/11 (M.P. Jorge Ignacio Pretelt Chaljub), “el Legisiador no goza
de absoluta discrecionalidad para limitar estas libertades” puesto que “segun el articulo 333
constitucional, las libertades econdmicas solamente pueden ser restringidas cuando lo exija
el interés social, el ambiente y el patrimonio cultural de la Nacion” En el presente caso,
puede apreciarse sin ninguna dificultad quc la exclusion de estos servicios no corresponde de
ninguna manera a un interés de proteger el interés social, el medio ambiente o el patrimonio
cultural de la nacion. Todo lo contrario, es patenle quc cstos servicios tienen un potencial
enorme para reforzar la proteccién del interés social y del medio ambiente, ya que ofrecen
un servicio que eleva los estandares de calidad del servicio de transporte individual de
pasajcros para satisfacer plenamente los principios y finalidades constitucionales que deben
regir el servicio pablico de transporte. Asi mistno, se trata de servicios que permiten un uso
mas eficiente de la infraestructura de transporte para resolver los problemas de coordinacidn
en el servicio, reduciendo asi el nimero de vehiculos de transporte publico circulando vacios
nor la ¢iudad, y de contera, la contaminacién ambiental y la congestion vial generada en la
prestacion del servicio. Por cllo, excluir Ja mayoria de servicios de transporte individual de
pasajeros a través de plataformas tecnologicas del dnbito material de la reglamentacion
vulnera directamente los valores constitucionales cuya proteccién justificaria adoptar
restricciones a la libertad econdmica.

En el mismo orden de ideas, puede concluirse que tampoco se satisface el requisito (iv), que
cxige que los Hmites a la libertad econdmica obedezean al principio de solidaridad o a alguna
de Jas finalidades consagradas cn la Constitucién, ya que la nonma demandada establece una
restriccion a la libertad economica que atenta directamente contra los principios y finalidades
constitucionales que deben regir 1a prestacion del servicio piiblico esencial de transporte,

Por tltimo, debe descartarse la satisfaceion del requisito (v), que dispone que cualquier limite
debe responder a criterios de razonabilidad y proporcionalidad. Esta restricciona la libertad
ccondmica resulta claramente jrrazonable puesto que obstaculiza que el deber dc intervencion
del estado en la cconomia cumpla las finalidades constitucionales por las cuales debe
propender. Ademas, perpetuar el déficil regulatorio en materia del servicio de transporte
individual de pasajeros con plataformas tecnologicas comporta un obstéculo
desproporcionado a las libertades econdmicas puesto que afecta de manera grave la iniclativa
privada de los conductores que prestan estos servicios y la libertad de escoger de los usuarios
que los contratan, sin que haya bencficio alguno para la comunidad o un resultado

constitucionalmente valioso.

Asi mismo, resulta desproporcionada, pues la exclusion del dmbito de la reglafh
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numerosas modalidades de servicio con plataformas tecnologicas no reporta m\gga_r% :
-
e

-

i T s 4 AT T L AL

Qe WOD" [IAOWSIBI| Mmm



para la sociedad o los usuarios del sistema, y por el contrario, perpetia las necesidades de
transporte insatisfechas de Ja comunidad. Aplicando el test de proporcionalidad desarrollado
por la jurisprudencia constitucional al presente caso, es patente que este no se ve satisfecho.
Sobre la metodologia de ese test, la sentencia C-981/10 (M.P. Gabriel Eduardo Mendoza
Martelo) sefiald que,

“[s]egin tal juicio, cuando diversos principios constitucionales enfran en
colision (...) corresponde al juez constitucional no sélo estudiar la
constitucionalidad de la finalidad perseguida por la medida examinada sino,
ademds, examinar si la reduccion del derecho es proporcionada, a la luz de la
importancia del principio afectado. Para ello, debe el juez primero determingr
si el trato diferente y la restriccion a los derechos constitucionales son
‘adecuados’ para lograr el fin perseguido, segundo si son ‘necesarios’, en el
sentido de que no exista ofro medio menos oneroso en 1érminos de sacrificio de
otros principios constitucionales para alcanzar el fin perseguido y, tercero, si
son ‘proporcionados siricto sensu’, esto es, que no se sacrifiguen valores y
principios que tengan un mayor peso que el principio que se pretende satisfacer.”
(Destacado fuera del texto).

Particndo de la base de que el fin ditimo perseguido por la norma demandada es impulsar
“modelos para la gestion de movilidad en las ciudades, en donde se contemplen alternativas
para mejorar la calidad de vida, la utilizacion eficiente de los recursos, la reduccicn del
tiempo de desplazamiento, la promocion de los transportes limpios y la wrilizacidn de
tecnologias que contribuvan a la gestion del trdfico”, es cvidente que la restriccion material
a la potestad reglamentaria examinada no supera el test de proporcionalidad. En efecto, no
puede sostenerse que excluir la mayoria de servicios de transporte individual de pasajeros a
través de plataformas tecnoldgicas del Ambito material de la reglamentacion sea ‘adecuado’
para lograr tales fines, pues -por el contrario- es una medida que subvierte el fin que pretende
alcanvar, restringiendo las tecnologias y servicios que pueden utilizarse para lograr ese
objctivo. Por los mismos motivos, claramente no es una restriccion ‘necesaria’, pues excluir
cstas modalidades de transporte solo limita las posibilidades de lograr los objetivos previstos
et la norma, y de ninguna forma contribuye a lograrlos. Iay otros medios menos restrictivos
al alcance del cstado para fljar un marco regulatorio adecuado, los cuales son excluidos
precisamente por la restriccion material a la potestad reglamentaria del gobiermo.

Por dltimo, es patente que no se trata de una restriccidn proporcionada ‘stricto sensu’, pues
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Por Ultimo, es necesario destacar que las restricelon a la libertad econdmica que aqui se
denuncia opera en perjuicio de los propios usuarios del servicio piblico de transporte
individual de pasajeros. En efecto, no puede perderse de vista que las libertades econdmicas
son parantias que operan a favor de Jos consumidores, pues tal como se precisé en la sentencia
C-263/11 (M.P. Jorge Ignacio Pretelt Chaljub), la libertad econdmica de la que gozan las
cmpresas “es una garantia para los consumidores, quienes envirtud de ella pueden contratar
con quien ofrezca las mejores condiciones dentro del marco de la ley y se benefician de las
venigjas de la pluralidad de oferentes en términos de precio y calidad de los bienes y
servicios, entre otros.” Asi, la necesidad de declarar inconstitucional esta restriccién material
a la potestad del estado para reglamentar la libertad econémica en el sector transporte se torna
imperiosa 110 solo para proteger los derechos fundamentales de las cmpresas y conductores
quc prestan servicios de transporte individual de pasajeros a través de plataformas
teenolGgicas, sino también -y de manera atin mas fundamental- para proteger los derechos de
los usuarios del servicio.

Por todo lo anterior, se concluye que la expresién demandada del paragrafo 6 del articulo 36
de la fey 1753 de 2015 vulnera sin ninguna justificacién las libertades econdmicas
consagradas cn la Constitucién, por lo cual la misma resulta inconstitucional.

V1. Petitorio

1. Por los motivos expresados cn la presente demanda de inconstitucionalidad, solicito
a la Honorable Corte Constitucional que declare inexequibles las siguientes
expresiones destacadas del paragrafo 6 del articulo 36 de la ley 1753 de 2015:

“F1 Gobierno nacional impulsard modelos para la gestidn de movilidad en las ciudades,
en donde se contemplen alternativas para mejorar la calidad de vida, la utilizacién
eficiente de los recursos, la reduccion del tiempo de desplazamiento, la promocién de los
transportes limpios y la utilizacién de tecnologias que contribuyan ala gestion del trdfico.
Dentro de los seis (6) meses siguientes a la expedicion de la presente ley, el Gobierno
nacional deberd reglamentar el servicio de lujo dentro de la modalidad individual de

pasajeros.”

2. Subsidiariamente, solicito a la Honorable Corte Constitucional que declare
exequibles condicionalmente la siguiente expresion destacada del pardgrafo 6 del
articulo 36 de laley 1753 de 2013:

i

?

pasajeros,” siempre v cuando se entienda que la reglamentacion q\fe' debe ex;m@
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SFictno comprende otras modalidades de servicio que utilizan tecpologias que

*

sontribuven a la gestion del tréfico.

VII. Notificaciones

Reeibiré notificaciones en la Secretaria General de la Corte Constitucional.
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