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RESUMEN 

 

Las condiciones de trabajo del sector informal perjudican a las personas en 

materia de seguridad y salud en el trabajo, en el presente trabajo que fue un  caso 

de estudio de una población vulnerable (bicitaxistas ) con un método descriptivo 

con respecto a la complejidad del problema donde se analizó varias perspectivas 

de observación y descripción de  diferentes variables que pueden surgir de las 

condiciones de trabajo desfavorables de los bicitaxistas de suba, donde   se 

realizó un proceso metodológico para diagnosticar las condiciones de trabajo 

informal de los bicitaxistas de ASOPROBISUBA, con la aplicación de herramientas 

que sirvieron para analizar la percepción del trabajador y la de nosotros  como 

administradores de la seguridad y salud ocupacional, al relacionar estas dos 

visiones  se determinó que los factores de riesgo estaban vinculados a posturas 

prolongadas forzadas, accidentes de tránsito y estrés térmico. Los factores de 

riesgo mencionados anteriormente fueron valorados por herramientas técnicas 

como: aplicación del formato de riesgo individual ERIN, manual de evaluación de 

riesgos para trastornos musculo esqueléticos, norma NTP 322 Valoración del 

riesgo por estrés térmico, manual del conductor para el curso de seguridad vial. 

Las  herramientas ejecutadas dieron a conocer que los riesgos se  encontraban en  

niveles altos a excepción de estrés térmico era fundamental priorizarlos los altos  

mediante la NTC 31000 para determinar la gestión adecuada generando 

estrategias de intervención que abarcan diseño de medidas adecuadas al bicitaxi 

para mitigar las posturas prolongadas forzadas, recomendaciones de dimensiones 

y espacios para movilizarse de manera adecuada por las diferentes rutas 

empleadas de ASOPROBISUBA, estrategias de manejo preventivo para los 

bicitaxis. 

Palabras claves: bicitaxismo. Problema, factores de riesgo, valoración del riesgo, 

estrategias. 
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ABSTRACT 

 

The working conditions of the informal sector hurt people in terms of occupational 
health and safety, in the present work that was a case study of a vulnerable 
population (bicitaxistas) with a descriptive method with respect to the complexity of 
the problem where We analyzed several perspectives of observation and 
description of different variables that may arise from the unfavorable working 
conditions of Suba bicitaxistas, where a methodological process was carried out to 
diagnose the informal working conditions of ASOPROBISUBA bicitaxistas with the 
application of tools Which served to analyze the perception of the worker and that 
of us as administrators of occupational safety and health, in relating these two 
views it was determined that the risk factors were linked to prolonged forced 
postures, traffic accidents and thermal stress. The risk factors mentioned above 
were assessed by technical tools such as: application of the individual risk format 
ERIN, risk assessment manual for musculoskeletal disorders, NTP standard 322 
Thermal stress risk assessment, driver's manual for the road safety course . The 
tools executed revealed that the risks were at high levels except for thermal stress, 
it was essential to prioritize the highs by means of the NTC 31000 to determine the 
appropriate management generating intervention strategies that include design of 
measures suitable to bicitaxi to mitigate the prolonged postures Forced, 
recommendations of dimensions and spaces to be mobilized adequately by the 
different routes used by ASOPROBISUBA, preventive management strategies for 
bicitaxis. 

 

Key words: bicitaxismo. Problem, risk factors, risk assessment, strategies. 
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INTRODUCCION 

 

El presente trabajo de investigación se realizó con el interés de conocer la 
problemática que hay en materia de seguridad y salud en el trabajo con los 
bicitaxistas y cuáles son los factores generadores  de riesgo que afecta la 
integridad física de la persona como consecuencia de la actividad que realiza.  

 
Desde sus inicios el Bicitaxismo ha sido controversia por la inseguridad que presta 
en el servicio, sin embargo, es necesario conocer cómo es la relación entre 
hombre-labor y cuáles son las garantías laborales que obtiene por la prestación 
del servicio, no obstante sin dejar a un lado un factor principal, que es un medio de 
transporte que no ha sido legalizado en el país, para analizar más de cerca esta 
problemática es necesario conocer cuáles son las causas principales de la 
existencia del bicitaxismo, entre ellas se encuentran, el desempleo, la falta de 
experiencia laboral y el nivel de escolaridad. El bicitaxismo se ha convertido en un 
medio de subsistencia para poder generar ingresos que suplan  las necesidades 
básicas. 
  
La primera aparición del bicitaxismo fue en el año 1868 en Japón, para el 
comienzo de la restauración Meiji. Cuando pronto se convertiría en una forma 
popular de transporte, ya que eran más rápidos que los palanquines (silla de 
manos) usados anteriormente y el trabajo humano era considerablemente más 
barato que el uso de caballos. (Muñoz Tavera, Manrique Chaparro , & Martin Uribe 
, 2014), en Bogotá actualmente existen  8.700 bicitaxistas (EL TIEMPO, 2017), de 
los cuales el 100% de esta población no cuenta con los requisitos exigidos por el 
Ministerio de trabajo para considerarse un medio de transporte formal. Dentro de 
la actividad del bicitaxismo se presentan altos índices de riesgo, dentro de ellos 
podemos resaltar: condiciones de seguridad por accidentes de tránsito y por el 
estado de las vías, riesgo ergonómico como posturas forzadas y sobre esfuerzo 
por movimiento.    
 
Por lo tanto el objetivo de la investigación es implementar estrategias de 
intervención  basadas en el riesgo por la actividad del bicitaxismo, para  promover 
conciencia del auto-cuidado. 
 
Desde el ámbito profesional el interés se basa en valorar las condiciones laborales 
de los bicitaxistas de ASOPROBISUBA, además de identificar  los perjuicios o 
riesgos que poseen por la actividad que desempeñada.  
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1.2 JUSTIFICACION 

 

1.2.1 Técnica 

 

Los medios de trabajo informal como  ASOPROBISUBA representan un enorme 

desafío  para nosotros los administradores de la seguridad y salud ocupacional al 

momento de realizar la investigación pertinente debido a las condiciones 

diferentes que presenta esta población y la manera más adecuada de poder 

abordarlas, esto marca una pauta completamente diferente al ser una actividad 

informal no controlada, presentan diferentes formas de trabajo para prestar un 

servicio en un lugar determinado, además de la poca información que existe de 

estas asociaciones en materia de accidentes,  seguridad en el trabajo y factores 

de riesgo a los que se encuentran expuestos. Bajo esta perspectiva se deben 

emplear técnicas y herramientas diferentes para gestionar de forma adecuada la 

complejidad de esta actividad aportando soluciones útiles para la mejora del 

bienestar físico de los trabajadores vinculados a ASOPROBISUBA 

 

1.2.2 Social 

 

No se debe desconocer la problemática que presentan los bicitaxistas frente a la 

sociedad en cuestiones de seguridad vial  y movilidad en la ciudad de Bogotá, sin 

olvidar los factores de seguridad y salud en el trabajo ; la presente investigación 

establecerá la problemática de una población que se encuentra afectada 

físicamente por el número de horas laboradas que superan lo establecido por la 

ley colombiana y unas condiciones especiales que generan afectación en la salud 

de estos trabajadores; basándonos en lo anterior la  importancia de proponer 

estrategias para aumentar  la protección y el mantenimiento de bienestar físico de 

los trabajadores de ASOPROBISUBA, disminuyendo posibles enfermedades y 

gestionando los  factores de riesgos a los cuales están expuestos. De este modo 

se puede aportar a un mejoramiento continuo en la calidad de vida de estos 

trabajadores informales fomentando en ellos el auto cuidado y demostrando que 

es indispensable contar con unas condiciones físicas idóneas para preservar la 

salud. Este proyecto de investigación será favorable para la divulgación y 

aprendizaje de ASOPROBISUBA y su vez  la alcaldía de SUBA  para que se 

encarguen de ayudar o de resolver las principales problemáticas a las que se 

enfrentan a diario los bicitaxistas. 
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1.2.3 Económica 

 

En la actualidad Laboran  8.700 bicitaxistas en la ciudad de Bogotá (EL TIEMPO, 

2017), miles de estas personas desconocen los  diferentes tipos de riesgos que 

están expuestos  como (robo, daños a la salud, accidentes y enfermedades 

generadas por labor realizada), todo con el objeto de satisfacer  necesidades 

básicas de (alimentación, vestuario, educación y/o arriendo entre otras). Esta 

población hace parte del sector informal que aporta soluciones frente a una 

necesidad  de movilidad que presenta la capital hoy en día al no gozar una 

cobertura que asista a la mayoría de los barrios y lugares donde el sistema 

integrado de transporte de Bogotá no logra cubrir, o por el contrario una nueva 

alternativa de transporte para los usuarios que así lo prefieran;  Todo lo anterior 

desde el marco de la informalidad genera una serie de aspectos negativos durante 

el desarrollo esta actividad. Al ser trabajadores independientes  y no estar 

vinculados a seguridad social por el desconocimiento o también  por la falta de 

autocuidado quedan excluidos sin ningún tipo de póliza de seguro, incapacidad, 

pensión de invalidez entre otros en cuestiones de  accidente de trabajo y 

enfermedad laboral, sin nombrar daños a terceros generados por el vehículo. Esto 

se puede analizar como una explotación de un recurso material como el del 

bicitaxi, donde una figura subordina a un grupo de personas para obtener 

ganancias especificas  del resultado de los servicios prestados durante la extensa 

jornada laboral de estos individuos. Con la economía anteriormente descrita se 

hace urgente proponer estrategias de intervención desde la salud pública en 

primer medida para que estas personas reconozcan que al ser bicitaxistas  

cuentan con varias garantías respecto a seguridad social y adquieren diferentes 

derechos como a su vez deberes, todo con el objeto de un mejoramiento del 

bienestar del bicitaxista de (ASOPROBISUBA) 
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CAPITULO 1 - GENERALIDADES 

PROBLEMA 

 

2.1.1 Descripción del problema 

 

El bicitaxismo en Colombia se originó para dar respuesta a la necesidad de 

movilidad que presentaba  las principales ciudades donde el servicio  público ni el 

privado cubrían pero donde  si encontraban andenes y ciclo rutas. En un censo 

que realizo la secretaria de movilidad junto con la universidad Nacional arrojo que 

en el 2013 existían 3.477 unidades de  bicitaxis en la ciudad de  Bogotá que se 

repartían principalmente en las localidades de Usaquén, bosa, Kennedy. En el 

presente año  hay un incremento significativo con  8700 bicitaxis rodando por la 

ciudad. (EL TIEMPO, 2017) 

Hay que resaltar que este medio de transporte alternativo al pertenecer dentro de 

la informalidad y NO estar contemplado en el ministerio de transporte ni nombrado 

en la secretaria de movilidad crea un vacío en relación a la regulación, 

implementación y el desarrollo del medio de transporte denominado bicitaxi. Hay  

que mencionar además que existen diferentes particularidades fomentado la 

situación actual, como lo afirma Claudia Andrea Díaz, directora  de seguridad vial 

y comportamiento de tránsito de Bogotá, al manifestar  que dentro de la 

normatividad vigente no están tipificados como vehículos y mucho menos como 

sistema de transporte, es por lo anterior que no hay registros de accidentes de 

tránsito, muertes o situaciones adversas que han venido presentando estas 

asociaciones de bicitaxis. Con la intención de abordar más profundamente  la 

problemática descrita anteriormente podríamos relacionar  otros medios de 

transporte empleados por la ciudadanía como la bicicleta, en materia de 

accidentes y muertes que vinculan a los ciclistas. Para comprender mejor la idea 

anterior se extraerá un reducido porcentaje (4%) de las cifras de accidentes y 

muertes de ciclistas de Bogotá  a partir del año 2013 hasta el año 2016 (mayo) 

con la aspiración de llegar a una visión parecida frente a los bicitaxis. En otras 

palabras  desde el año 2013 hasta el año 2016 se han presentado 3856 

accidentes de ciclistas no mortales y 195 mortales (Secretaria de Movilidad, 2016). 

Atendiendo lo anterior podemos atrevernos a afirmar que desde el año 2013 hasta 

el año 2016 se han presentado  154 accidentes de bicitaxis no mortales y 8 

mortales. 
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Nada de lo expuesto hasta ahora se ha referido a los problemas de informalidad 

que sufren los bicitaxis constantemente a pesar de ofrecer soluciones a la 

movilidad de Bogotá, en particular este grupo de trabajadores están 

desamparados por el sistema de seguridad social, esto traduce no contar con los 

servicios básicos ya  sean de salud, pensión, servicios asistenciales ente otros. A  

su vez desconocen los factores de riesgos que están expuestos en el desarrollo 

de su trabajo, como es el caso de ASOPROBISUBA una  asociación compuesta 

por 60 bicitaxistas que sin duda presta un servicio bueno frente a la necesidad de 

movilidad de los usuarios provenientes del portal SUBA y lugares aledaños, sin 

embargo esta asociación es la representación  tangible de desprotección, y 

desmotivación frente a las características fundamentales que definen un trabajo 

apropiado que oriente a proteger y desarrollar al trabajador . Partiendo de los 

supuestos anteriores es notable el descuido de las condiciones de trabajo, las 

extensas jornadas de trabajo que comprenden, así mismo como la exposición a 

factores ambientales, y los riesgos de seguridad vial que presentan los 

trabajadores de ASOPROBISUBA,  generando muy probablemente perjuicios en 

la salud por accidentes o enfermedades vinculadas al desarrollo de la actividad, 

sumando el desconocimiento por el autocuidado y la  no aplicación de  buenas 

prácticas para un trabajo que procure garantizar al máximo  la seguridad y salud 

de los bicitaxistas de la asociación ASOPROBISUBA. 

 

2.1.1.2 Planteamiento del problema 

 

¿Cómo se pueden identificar las condiciones de trabajo informal de los bicitaxista 

de suba, con el objetivo de gestionar los riesgos a los que se encuentran 

expuestos? 

OBJETIVOS 

 

2.1.2.1 Objetivo general 

 

Desarrollo de estrategias de intervención de riesgos en materia de seguridad y 

salud en el trabajo del sector informal de bicitaxis en suba caso-ASOPROBISUBA 
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2.1.2.1 Objetivos específicos 

 

1. Diagnosticar las condiciones de trabajo de los bicitaxista mediante inspecciones 

planeadas bajo la norma NTC 4114 y percepción del riesgo mediante la aplicación 

de encuesta NTP 182: autovaloración de las condiciones de trabajo   

 

2. Valoración de riesgos con la aplicación de la norma  NTC 31010- métodos de 

valoración de riesgos. 

 

3. Priorización de riesgos y definición de estrategias de tratamiento, conforme en 

lo establecido en NTC 31000 – gestión de riesgos. 

 

 

2.1.3 ALCANCE 

 

 

La presente investigación está destinada a la  asociación de propietarios de 

bicitaxis de suba, (ASOPROBISUBA)  que cuenta actualmente con un promedio 

de 60 trabajadores de los cuales cumplen con el transporte de 6 rutas, todas 

provenientes del  Portal suba. Para ejecutar el desarrollo de los objetivos se 

empleó una muestra confiable de 30 personas ocupadas, es decir el 50% de los 

trabajadores de ASOPROBISUBA. 
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2.1.4  METODOLOGÍA 

 

2.1.4.1 Tipo de investigación 

 

La presente investigación es un caso de estudio de una situación real frente a la 

problemática  que presentan un grupo de trabajadores informales (bicitaxis) en 

relación a las  condiciones de seguridad  y salud en el trabajo ,con el objetivo de 

generar estrategias de intervención, para así poder mitigar los diferentes riesgos 

a los que se encuentran expuestos. 

La investigación es de tipo descriptiva ya que el problema se analizó por varias 

partes debido la observación y descripción de las  diferentes variables que 

pueden surgir de las condiciones de trabajo de los bicitaxistas. Dentro de las 

herramientas aplicadas para la ejecución y desarrollo del proyecto se pueden 

encontrar: encuestas, inspecciones, tablas de escalas de valores, graficas de 

análisis de resultados, entre otras. 

 

 

2.1.4.2 Cuadro metodológico 

 

A continuación se ilustrara la metodología para el desarrollo de la investigación,  

donde se relacionaran los objetivos específicos con las tareas o actividades que 

se ejecutaron  para el desarrollo de los mismos y por ultimo  las metodologías 

empleadas que incluyen herramientas técnicas y tratamientos de datos. 
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Tabla 1: Metodología para el desarrollo de los objetivos 

Objetivo Tareas Metodología 

 

1. Diagnosticar las 

condiciones de trabajo 

de los bicitaxistas  

mediante inspecciones 

planeadas bajo la 

norma NTC 4114 y 

percepción del riesgo 

mediante la aplicación 

de la encuesta de la 

norma NTP 182 del 

Instituto Nacional de 

seguridad e higiene en 

el trabajo. 

 

Inspección planeada 

mediante el uso de 

fotografías y videos 

 

Seleccionar grupo de 

bicitaxistas a encuestar 

(50%) 

 

Compartir viaje con 

bicitaxistas para la 

realización de la encuesta 

 

Tabulación y análisis de 

resultados 

 

 

Aplicación NTC 4114 

(inspecciones planeadas) 

 

Uso norma UNE NTP 182 

“instituto nacional de 

higiene y seguridad de 

España. 

 

Tratamiento de datos en 

Excel. 

 

2. Valoración de riesgos 

con la aplicación de la 

norma  técnica NTC 

31010- métodos de 

valoración de riesgos 

 

Seleccionar grupo de 

bicitaxistas a valorar (25%) 

 

 

Identificación de posturas 

prolongadas mediante el 

uso de fotografías. 

 

 

Valoración de riesgos por 

empuje 

 

Aplicación del formato ERIN 

(evaluación del riesgo 

individual 

 

Uso del manual de 

evaluación de riesgos para 

la prevención de trastornos 

musculo esquelético 

 

 

Aplicación de la norma NTP 

322 (Valoración del riesgo 
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Identificar si los bicitaxistas 

están expuestos a estrés 

térmico, recorrido con los 

bicitaxistas para saber la 

temperatura corporal. 

 

 

Identificar los riesgos 

propios del bicitaxi del 

trabajador y de las 

condiciones de las vías. 

 

 

de estrés térmico: índice 

WBGT) 

 

 

Aplicación de la guía 

Manual del conductor para 

el curso de seguridad vial. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. Priorización de riesgos y 

definición de estrategias 

de tratamiento, conforme 

en lo establecido en la 

norma técnica NTC 

31000 – gestión de 

riesgos. 

 

Clasificación del nivel de 

riesgo correspondiente. 

 

 

 

Generar medidas de 

tratamiento para: 

 Postura forzada 

 Sobre esfuerzo 

 

 

 

Realizar matriz de riesgos 

de acuerdo a la norma 

Técnica NTC 31010. 

 

 

 

Diseño de las medidas de 

un bicitaxi que reduzca el 

nivel de riesgo de posturas 

forzadas y sobreesfuerzo 

por empuje. 
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 Estrés térmico 

 

 

 Seguridad Vial 

 

Recomendaciones de 

pausas – descanso, 

alimentación rica en 

proteína e hidratación.  

 

Recomendaciones de 

acuerdo a la guía de ciclo-

infraestructura para 

ciudades colombianas 

Fuente .realizada por los autores. 

 

 

2.1.4.3 Marco legal 

 

Ante la ausencia de  leyes  que establezcan y regulen  la prestación del servicio de 

bicitaxi en Colombia se han creado  algunos proyectos de ley con el objetivo de 

que se implemente el servicio de forma legal, pero ha sufrido de muchos 

impedimentos.  Por lo tanto existe un vacío jurídico respecto  a los bicitaxistas y su 

reglamentación. 

Sin embargo a continuación se describirán normas relacionadas con transporte, 

circulación,  modos alternativos de transporte, obligatoriedad de la prestación del 

servicio de transporte, trasporte masivo de pasajeros entre otros. 

 

Tabla 2: Matriz legal 

Norma Entidad /Figura Descripción / artículos relevantes. 

LEY 1239 DE 
2008 

Congreso de la 
República de 

Colombia, 
 

“Por medio del cual se modifican los artículos 
106 y 107 de la ley 769 del 2002” que hablan 
acerca de las velocidades de los vehículos en 
vías urbanas, carreteras municipales, límites de 
velocidad en carreteras nacionales y 
departamentales. 
También implementa normas específicas para 
motocicletas, motociclos y moto triciclos. 
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LEY 769 DE 
2002 

Congreso de la 
República de 

Colombia, 
 

 
“Por el cual se expide el código nacional de 
tránsito terrestre y se dictan otras disposiciones” 
Se especifican los vehículos, las  normas de 
circulación y diferentes aspectos de tránsito. 
 
Artículo 94: Normas generales para bicicletas, 
triciclos, motocicletas, motociclos y moto triciclos 
 
Artículo 95: Normas específicas para bicicletas y 
triciclos.  
 

LEY 310 DE 
1996 

Congreso de la 
República de 

Colombia, 
 

“Por medio del cual se modifica la ley 86 de 1989” 
Define parámetros para la participación en 
proyectos de transporte masivo de pasajeros. 
 
Artículo 1: El área de influencia de un sistema de 
servicio público Urbano de transporte Masivo de 
pasajeros, estará comprendida por las áreas 
urbanas, suburbanas y por los municipios a los 
cuales el sistema sirve de interconexión directa o 
indirecta. 
 

LEY 86 DE 1989 Congreso de la 
República de 

Colombia, 
 

“Por el cual se dictan normas sobre sistemas de 
servicio público urbano de transporte masivo de 
pasajeros y se proveen recursos para su 
financiamiento.” 
 

El objetivo principal es la prestación de un 
servicio eficiente que permita el crecimiento 
ordenado de las ciudades y el uso racional del 
suelo urbano con base en tres principios 
fundamentales: 
 
1. Desestimular la utilización superflua del 

automóvil particular. 
 

2. Mejorar la eficiencia en el uso de la 
infraestructura vial actual mediante la 
regulación del tránsito. 
 

3. Promover la masificación la masificación del 
transporte público a través del empleo 
eficiente de equipos eficientes en el consumo 
de combustibles y el espacio público. 
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LEY 1083 DE 
2006 

Congreso de la 
República de 

Colombia 

“Por  medio del cual se establecen algunas 
normas sobre planeación urbana sostenible y se 
dictan otras disposiciones” 
 
Artículo 1: con el fin de dar prelación a la 
movilización en modos alternativos de transporte, 
entendiendo por estos el desplazamiento 
peatonal, en bicicleta o en otros medios no 
contaminantes, así como los sistemas de 
trasporte público que funcionen con combustibles 
limpios, los municipios y distritos que deben 
adoptar planes de ordenamiento territorial en los 
términos del literal (a) del artículo 9° de la ley 388 
de 1997, formularan y adoptaran planes de 
movilidad  según los parámetros de que trata la 
presente ley 
 
 

Proyectos de ley / acuerdos/ en relación al bicitaxismo. 

PROYECTO DE 
LEY 054 DE 

2003 

Vicente Blel 
Saad. 

Ex senador de 
la república. 

 

“Por el cual se crea una modalidad de transporte 
público en vehículos tipo tricimoviles y se dictan 
otras disposiciones” 

PROYECTO DE 
ACUERDO 260 

DE 2012 

Consejo de 
Bogotá, Distrito 

Capital  

 
“Por medio del cual se ordena la reglamentación 
de la prestación del servicio de transporte 
público, urbano, terrestre no automotor de 
pasajeros, en el distrito Capital” 
 
Tiene como objetivo la reglamentación de la 
prestación del servicio de transporte público en el 
distrito en vehículos no motorizados (bicitaxis)  
 

Fuente: relatoría, Corte constitucional de la república, 2017 
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2.1.5 MARCO REFERENCIAL 

 

2.1.5.1 Presentación de la empresa 

 

Nombre de la empresa: ASOPROBISUBA. 

 

Ubicación: calle 145 con carrera 104 frente al portal suba. 

 

Actividad: la asociación ASOPROBISUBA está dedicada al servicio de transporte 

de personas por medio de los bicitaxis, su principal objetivo es satisfacer las 

necesidades de transporte a los usuarios o pasajeros hasta su lugar de destino, 

ASOPROBISUBA brinda facilidades en el transporte, actualmente cuenta con 6 

rutas y 60 bicitaxistas. 

 

A continuación se describirán las rutas donde laboral los bicitaxistas de 

ASOPROBISUBA:  

 

A. Ruta No 1. Pinar de la Fontana 

 

El trayecto de esta ruta inicia desde el portal suba Cra.104 y finaliza entre la Cra. 

101 #151-33 y la carrera 101ª, tiene una tarifa de $1.000 pesos y su capacidad 

para transportar es de 3 pasajeros (adultos-niños), el número de conductores que 

realizan este recorrido es de 5 bicitaxistas. 
 

 

Ilustración 1.Ruta Pinar de la Fontana 

 
Fuente: Ruta desde el portal  de suba hasta el pinar de la fontana, modificado por los autores. Recuperado de. 

https://www.google.es/maps/place/Pinar+de+la+Fontana 

 

https://www.google.es/maps/place/Pinar+de+la+Fontana
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B. Ruta No 2. Yakali 

 

El trayecto de esta ruta inicia desde el portal suba Cra.104 y finaliza entre la Cra 

102B #151-15 y la calle 151, tiene una tarifa de $1.000 pesos y su capacidad para 

transportar es de 3 pasajeros (adultos-niños), el número de conductores que 

realizan este recorrido es de 10 bicitaxistas. 

Ilustración 2. RutaYakali 

 
Fuente: Ruta desde el portal  de suba hasta el Yakali Express, modificado por los 

autores.Recuperadodehttps://www.google.es/maps/search/YAKALI+SUBA+BGOTA 

 

 

C. Ruta 3. Veracruz 

 

El trayecto de esta ruta inicia desde el portal suba Cra.104 y finaliza entre la  40, 

Cl. 148 #98 y la carrera 98, tiene una tarifa de $1.500 pesos y su capacidad para 

transportar es de 3 pasajeros (adultos-niños), el número de conductores que 

realizan este recorrido es de 8 bicitaxistas. 

Ilustración 3. Ruta Veracruz 

 
Fuente:Ruta desde el portal  de suba hasta Veracruz  modificado por los autores. 

Recuperado dehttps://www.google.es/maps/place/VERACRUZ 
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D. Mirador de la campiña 

 

El trayecto de esta ruta inicia desde el portal suba Cra.104 y finaliza entre  la Cl. 

147c #95A-40 y la calle 147d, tiene una tarifa de $1.500 pesos y su capacidad 

para transportar es de 3 pasajeros (adultos-niños), el número de conductores que 

realizan este recorrido es de 11 bicitaxistas.  

Ilustración 4. Ruta Mirador de la Campiña 

 
Fuente: Ruta desde el portal  de suba hasta el mirador de la campiña  modificado por los autores. Recuperado 

de https://www.google.es/maps/search/mirador+de+la+campi%C3%B1a+subaRuta No  

 

 

E. Ruta 6. Ciudadela Cafam 

 

El trayecto de esta ruta inicia desde el portal suba Cra.104 y finaliza entre la Cra. 

113c #142-C90 y la carrera 112 bis, tiene una tarifa de $2.000 pesos y su 

capacidad para transportar es de 3 pasajeros (adultos-niños), el número de 

conductores que realizan este recorrido es de  9 trabajadores. 

Ilustración 5. Ruta ciudadela Cafam 

 
Fuente: Ruta desde el portal  de suba hasta ciudadela Cafam,  modificado por los autores Recuperado de: 

https://www.google.es/maps/place/Ciudadela+Cafam+II+Etapa 
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F. Ruta  6. Gaitana 

 

El trayecto de esta ruta inicia desde el portal suba Cra.104 y finaliza entre la Cra. 

113c #142-C90 y la carrera 124 b, tiene una tarifa de $2.000 pesos y su capacidad 

para transportar es de 3 pasajeros (adultos-niños), el número de conductores que 

realizan este recorrido es de 17 trabajadores 

Ilustración 6. Ruta Gaitana 

 
Fuente: Ruta desde el portal  de suba hasta la Gaitana, modificado por los autores. Recuperado de 

ttps://www.google.es/maps/place/La+Gaitana,+Bogota 

 

 

2.1.5.2 Antecedentes 

 

El bicitaxismo es un medio de transporte mundial, tanto urbano como turístico, los 

primeros bicitaxis tuvieron su origen en Japón, su estructura tenía una forma de 

carretilla y era manejado por un hombre que iba a pie o corriendo (Tavera Muñoz, 

Manrique Chaparro, & Martin Uribe, 2014). El rickshaw como fue denominado en 

principio llego a países como Hong Kong en 1874  y su éxito fue tal que llego a 

países como la India extendiéndose por todo el extremo oriente, llegando a 

Europa y América, no obstante el rickshaw presento cambios en su estructura por 

los daños que  generaba  a la salud  por la manera en que era manejado, hoy en 

día es un vehículo que está conformado por tres ruedas y es impulsado a pedal o 

motor, su capacidad varía entre 2 o 3 pasajeros adultos, niños y el conductor. 
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El bicitaxismo aparte de brindar un servicio como transporté público, en países 

como Londres, nueva York, México, Toronto y China tiene el uso de brindar un 

servicio turístico, sin embargo es un medio de transporte que no ha sido 

formalizado  en Colombia, México, Toronto, china e india, solo en nueva York se 

presenta un proyecto de ley. 

 

Para poder ilustrar de forma adecuada el manejo y la evolución que ha 

desarrollado el bicitaxis, se describirá a continuación los diferentes usos y 

características de este medio de transporte en algunas partes del mundo: 

 

A. Bicitaxismo en Toronto 

 

Estos bicitaxis son conocidos como “ecocabs”, son impulsados en principio a 

pedal por sus conductores, pero tienen el apoyo de una batería eléctrica 

recargable. Este vehículo está compuesto por faros, luces traseras, espejos 

laterales, suspensión trasera, barras de agarre, una cubierta cerrada fabricada a 

partir de plástico reciclado, entre otras características que permiten cumplir con 

todas las normas de seguridad vial y garantizar la comodidad del pasajero. 

(Tavera Muñoz, Manrique Chaparro, & Martin Uribe, 2014), Al igual que en Bogotá 

no ha sido legalizado como un transporte formal. 

Ilustración 7. Bicitaxi como medio de transporte en Toronto 

 
Fuente: https://www.groupon.com/deals/eco-cab-kitchener 
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B. Bicitaxismo en New York 

 

Los bicitaxis o pedicabs neoyorquinos están promoviendo el turismo sobre este 

tipo de vehículo por las principales calles de la ciudad. Son una opción de 

transporte para aquellos turistas y propios que visitan la ciudad. 

Para ser propietario de un triciclo, ya sea de su propiedad, o por contrato de 

arrendamiento, o que de alguna manera controle un triciclo o bicitaxi, se debe 

tener una licencia de negocios o comercial para Pedicabs para poder operar o 

autorizar la operación de uno o más bicitaxis. (Tavera Muñoz, Manrique Chaparro, 

& Martin Uribe, 2014) 

 

Ilustración 8. Bicitaxi como medio de transporte en nueva york 

 
Fuente: Rioboo buezo(2014), Nuevas iniciativas para fomentar el ciclismo urbano, Recuperado de. 

http://deporadictos.com/nuevas-iniciativas-para-fomentar-el-ciclismo-urbano/ 

 

C. Bicitaxismo en Singapur 

 

El trishaw de 3 ruedas ha variado su diseño, ya sea que tenga el asiento delante a 

veces y en otras partes de Asia, detrás del piloto. Sin embargo en Singapur el 

asiento del conductor está situado en el lado del pasajero, es decir una bicicleta 

conectada a un carro con carpa para proteger a sus pasajeros del tiempo. 

Estas personas forman la columna vertebral de la fuerza laboral temprana del 

país, que con esfuerzo físico halan de manera manual los vehículos para llevar las 

personas a sus lugares de destino, incluso antes de que aparecieran los coches, 

autobuses y trenes. (Tavera Muñoz, Manrique Chaparro, & Martin Uribe, 2014). 
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Ilustración 9. Bicitaxi como medio de transporte en Singapur 

 
Fuente: Sutton (2011), China Town de Singapur-por Trishaw, recuperado de. 

http://lizsuttontravelexperiences.blogspot.com.co/2011/06. 

 

 

D. Bicitaxismo en China 

 

Los rickshaws manuales fueron utilizados en China por primera vez alrededor del 

siglo XIX y se convirtieron en el siglo XX en un elemento importante de desarrollo 

urbano, Los vehículos actuales son impulsados a pedal, aunque aún conservan en 

su mayoría el diseño antiguo de grandes ruedas traseras y pintados de color 

dorado, ya no son cargados por hombres de a pie que halan el carruaje por medio 

de dos palos. Su estructura aún conserva el diseño del rickshaw clásico 

compuesto por una cabina montada sobre un par de ruedas pero halado por una 

bicicleta y adornado con diseños pintorescos propios de la cultura china 

(callejones). (Tavera Muñoz, Manrique Chaparro, & Martin Uribe, 2014) 

Ilustración 10. Bicitaxi como medio de transporte en China 

 
Fuente: Luis Melian (2011)  recuperado de  http://www.fotospl.com/node/18039 
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E. Bicitaxismo en Londres 

 

Los Pedicabs en Londres son también conocidos como Rickshaws o Bicitaxis. 

Estos son triciclos impulsados a pedal con capacidad para cargar 3 pasajeros, 

Han sido operados en el centro de Londres por más de una década como un 

sistema de transporte amigable con el medio ambiente. Los rickshaws están 

disponibles para eventos corporativos, alquiler privado, publicidad, promociones, 

bodas y otros eventos especiales. (Tavera Muñoz, Manrique Chaparro, & Martin 

Uribe, 2014) 

 
Ilustración 11. Bicitaxi como medio de transporte en Londres 

 
Fuente: Dragojevic (2014), bicitaxi, el transporte mas innovador y ecologico para conocer Paris, recuperado 

de https://www.veoverde.com/2014/08/bicitaxis. 

 

F. Bicitaxismo en India 

 

Alrededor del año 1880, los rickshaws aparecieron en la India por primera vez,  El 

Centro Estatal para la Investigación Científica e Industrial dio a conocer lo que 

ellos llaman un “prototipo soleckshaw”, una abreviatura de rickshaw solar eléctrico. 

Su estructura será reproducida al igual que el tradicional ciclo-rickshaw a pedal 

pero motorizado, con batería solar de 36 voltios para una velocidad máxima de 9.3 

km/h y para llevar una carga de aproximadamente 440 libras. La batería tiene 

autonomía suficiente para recorrer entre 48 y 67 km. (Tavera Muñoz, Manrique 

Chaparro, & Martin Uribe, 2014) 
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Ilustración 12. Bicitaxi como medio de transporte en India 

 
Fuente: Los carritos de ciclo carga y vehículos de tres ruedas Recuperado de 

.http://www.loupiote.com/sets/72157622834302637.shtml 

 

 

G. Bicitaxismo en Barcelona 

 

Los Trixis (nombre comercial con el cual se conocen los bicitaxis) en Barcelona 

son triciclos que operan como un servicio de transporte urbano a pedales El trixi 

es el primer ciclo con pedaleo asistido homologado en España. Este no es 

considerado como un coche a motor, pues en este caso no se necesita un motor 

para la propulsión del propio vehículo como los carros, buses, etc.; por lo tanto, los 

Trixis no necesitan una matrícula. Así lo afirma el Ministerio del Interior a través de 

la Dirección de Tránsito General de Tráfico. (Tavera Muñoz, Manrique Chaparro, & 

Martin Uribe, 2014) 
 

 

Ilustración 13. Bicitaxi como medio de transporte en Barcelona 

 
Fuente: El periódico Barcelona (2014) 

Recuperado de.http://www.elperiodico.com/es/noticias/barcelona/los-autos-locos-3460177 
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2.1.5.3 Marco teórico 

 

La investigación sobre el medio transporte de bicitaxistas plantea diferentes 

aspectos que inician desde el sector informal, al ser un medio de transporte no 

regulado presenta varias deficiencias que son traducidas a: accidentes de trabajo, 

enfermedades, exposición a factores de riesgo, ausencia de prestaciones sociales, 

comportamientos inseguros y accidentes de tránsito. A continuación se presentara 

algunas teorías que abarcaran los aspectos anteriormente mencionados. 

 

La teoría estructuralista del sector informal: esta teoría sostiene que la 

informalidad laboral es el resultado de un escaso desarrollo del sector moderno de 

la economía, es decir que no abarca toda la fuerza laboral disponible. ( Uribe, 

Ortiz, & Castro, 2006, pág. 218). También habla de la diferencia de ambos 

sectores, el formal posee capital físico y humano mientras que el sector informal 

se caracteriza por pocos requerimientos de capacitación laboral y capital físico. 

Sin embargo también se relaciona debido a los bajos costos que implica vincularse 

al  sector informal  y laborar en pequeñas áreas o asociaciones con baja 

productividad generando desigualdades entre ambos sectores como: menores 

ganancias, empleos de baja calidad, poca estabilidad laboral, desprotección 

social, condiciones de trabajo inseguras, además de no cumplir con los entes de 

control. 

 

La teoría institucionalista del sector informal: esta teoría se basa 

principalmente en los costos  que impone el estado y las instituciones de control 

en materia de legalización, funcionamiento. También influye la poca confianza en 

la participación estatal en la economía. ( Uribe, Ortiz, & Castro, 2006, pág. 224). 

Además de la corrupción de las instituciones y las demoras en los procesos hacen 

que generen desmotivación al momento  de formalizar las empresas. Estas 

situaciones crean barreras porque al pertenecer al sector informal quedan 

incapacitadas para convertir sus activos en capital con el objetivo de invertir. (De 

Soto Polar, Ghersi, & Ghibellini, 1986) 
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Teoría de la causalidad- pirámide  de Frank E Bird: explica la secuencia lógica 

que existe entre los incidentes generados en su mayoría por ausencia de controles 

y los accidentes que generan pérdidas afectación en la salud del  trabajador. Es 

decir que antes de presentarse un accidente grave, se presentan incidentes  y casi 

accidentes en cantidad considerable, los cuales son una advertencia, indicando 

que si la situación persiste se producirán accidentes con lesiones incapacitantes. 

(Mancera Fernandez, Mancera Ruiz, 2012, pag 379) 

 

Teoría del domino: esta teoría desarrollada por  W. H Heinrich (1931) explicaba 

que un accidente se producía por una serie de hechos o una secuencia de 5 

factores y que cada uno actuaria sobre el siguiente tal cual como lo hacen las 

fichas en el domino. La secuencia de los factores que origina el accidente son: 

falta de control, causas básicas, causas inmediatas, incidentes-accidentes y luego 

las pérdidas que abarcan daños al trabajador y  la organización en los procesos 

que desarrolla. (Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales de españa, 1998) 

 
Teoría de la probabilidad sesgada: esta teoría se basa en la situación de un 

trabajador que presenta un accidente la probabilidad de que se vea implicado en 

otros más adelante aumenta o disminuye en comparación a los otros trabajadores. 

El aporte de esta teoría es la implementación de acciones preventivas para así  

evitar accidentes. (Botta, 2010) 

 

Teoría modelo de amenaza-evitación: según Fuller (1984) hay dos  acciones 

que puede realizar el conductor bajo una misma situación de peligro, una de ellas 

es anticipándose al peligro potencial y realizar medidas para evitarlo, este primer 

movimiento se denominada respuesta anticipatoria. La segunda acción es esperar 

que el peligro se materialice para poder tener una reacción oportuna, esta acción 

es denominada respuesta retardada de evitación. (Bonilla Dillon, 2011) 

 

Teoría del riesgo cero: esta teoría desarrollada por Näätänen, Summala (1974) 

resume que los conductores no aceptan ningún tipo de riesgo cuando conducen, 

es decir no creen que su conducta les podría generar algún tipo de riesgo, debido 

a la adaptación del mismo, en esta teoría se involucran las emociones y los 

motivos del conductor para asumir los diferentes riesgos a la hora de conducir. 

(González González, 2013). 
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Teoría tricondicional del comportamiento seguro y la seguridad basada en el 

comportamiento: De acuerdo con Meliá (2007) existen 3 aspectos para 

determinar que una persona trabaje de forma segura, y estos son: poder, saber y 

querer trabajar de forma segura, de ahí la importancia de reconocer cuál de las 

tres condiciones se debe  generar en el trabajador para implementar acciones 

correctivas, que incluyen maquinas seguras, espacios de trabajo adecuados, 

ambientes positivos y saludables, capacitaciones y demás actividades de 

promoción y prevención una vez identificado el aspecto a tratar. (Meliá Navarro, 

2007) 

 

2.1.5.4  Marco conceptual 

 

Dentro de las teorías anteriormente descritas, es importante fortalecer sus 

principales características así mismo los factores que podemos aplicar de estas 

teorías  en el desarrollo del trabajo, es por esto que a continuación se describirá 

en la siguiente tabla los aspectos más relevantes de algunas de las teorías que 

serán de vital importancia y cuáles de estas serán tenidas en cuenta para el 

desarrollo del proyecto. 

. 

Tabla 3: Aspectos a aplicar en la investigación, relacionados con las teorías encontradas. 

Teoría Objetivos Aspectos a aplicar 

Teoría de la 
causalidad- 

pirámide  de Frank 
E Bird 

 

 Su aspecto más significativo 
es la relación existente entre 
los incidentes que si no son 
controlados o se previenen 
terminaran generando 
accidentes con lesiones 
incapacitantes. 
 

 Entonces para que se 
materialice una perdida 
deben ocurrir una serie de 
hechos, que la naturaleza de 
su origen radica en fallas del 
sistema por condiciones de 
la organización o debido a 
comportamientos inseguros 

 
Los aspectos que se 
aplicaran son los 
relacionados a la 
disminución de incidentes 
de trabajo generados por 
comportamientos inseguros. 
Los cuales están ubicados 
en la base de la pirámide y 
son los agentes 
generadores de los 
accidentes con lesiones 
incapacitantes. 
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Teoría del domino  

 La teoría se centra en 5 
aspectos importantes que 
resultan en pérdidas al 
trabajador y también a la 
organización. 

 
Los aspectos que tienen la 
mecánica del domino son los 
siguientes: 
 
Falta de control: 
procedimientos inseguros 
Ausencia de programas 
 
Causas básicas: 
Se dividen en dos factores: 
Factores personales: son 
aquellos relacionados al 
comportamiento 
-Falta de capacitación y 
conocimiento 
-Motivación. 
-Problemas físicos o mentales. 
 
Factores del trabajo: son los 
aspectos relacionados a la 
empresa y los procesos que 
desarrolla, entre ellos se 
encuentran: diseño inadecuado 
de las máquinas y herramientas, 
falta de capacitación. 
 
Causas inmediatas: se dividen 
en condiciones sub estándares o 
inseguras, las cuales se 
relacionan al comportamiento 
inseguro del trabajador y actos 
sub estándares. Las condiciones 
inseguras  generadas por la 
organización. 
 
Incidentes/accidentes son las 
situaciones presentadas. 

 
 
 
 
 
 
El aspecto que se va a 
manejar de la teoría del 
domino es el referido a las 
causas básicas, del factor 
personal, que hablan acerca 
de la capacitación y falta de 
conocimiento de los riesgos 
a los cuales se exponen a 
diario. 
 
También se aplicaran 
conceptos de condiciones 
sub estándares, con el 
objetivo de identificarlas y 
poder realizar 
recomendaciones 
respectivas. 
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Perdidas: Son las 
consecuencias que implican 
afectación en el trabajador y en 
la empresa. 
 
 

Teoría modelo de 
amenaza-evitación 

 Sus principales enfoques 
explican dos tipos de respuestas 
que puede experimentar un 
conductor frente a una situación 
de peligro potencial. 
 
Respuesta anticipatoria: el 
conductor se anticipa al peligro 
potencial para ejecutar acciones 
o medidas para evitarlos. 
Respuesta retardada de 
evitación: el conductor realiza la 
respuesta en el momento que el 
peligro se manifestó es decir usa 
un manejo arriesgado para evitar 
el peligro respectivo. 

 
 
La teoría de modelo 
amenaza-evitación se 
aplicara principalmente a la 
respuesta anticipatoria para 
que los conductores de 
bicitaxis se anticipen a los 
peligros potenciales antes 
de que se materialicen, es 
decir la prevención 
respectiva y no  la reacción 
o maniobra  arriesgada. 

Teoría 
Tricondicional del 
comportamiento 

seguro y la 
seguridad basada 

en el 
comportamiento 

 
Esta teoría abarca 3 condiciones 
para que un trabajador realice su 
labor de forma adecuada y 
segura, las cuales son: 
1. Debe saber trabajar y 

seguro. 
2. Debe querer trabajar 

seguro. 
3. Debe poder trabajar seguro. 

 
Es importante a la hora de 
intervenir frente a algún tipo de 
riesgo vinculados a la labor 
conocer cual o cuales de las 3 
condiciones se deben gestionar. 
Sin embargo unos de los 
factores predominantes frente a 
los otros para intervenir es el de 
“poder trabajar seguro”. Lo 
anterior significa que si los 
trabajadores poseen seguridad 
en los elementos, maquinaria y 
herramientas empleadas se les 
facilitara trabajar de forma 
adecuada disminuyendo la 

 
 
 
 
 
En la teoría tricondicional de 
las 3 condiciones nos 
relacionaremos con el factor 
que abarca el “debe saber 
trabajar y seguro” con la 
misión de generar 
información para que el 
trabajador conozca como es 
la mejor forma de trabajo 
seguro y también el aspecto 
del “debe poder trabajar 
seguro” generando 
recomendaciones para que 
así pueda ser. 
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siniestralidad. 
 

Fuente: realizado por los autores, en concordancia con las teorías. Ver marco teórico, pág. 36  

 

CAPITULO 2 - DESARROLLO 

 

2.2  OBJETIVO  1  

 

Diagnosticar las condiciones de trabajo de los bici taxista mediante 

inspecciones planeadas bajo la norma NTC 4114 y percepción del riesgo 

mediante la aplicación de encuesta NTP 182: autovaloración de las 

condiciones de trabajo   

 

A continuación se va a presentar de forma ordenada el desarrollo del primer 

objetivo donde primero se aplicó la encuesta de autovaloración de las condiciones 

de trabajo NTP 182 y luego  se implementó la norma técnica NTC 4114 

(inspecciones planeadas) para deducir las condiciones de trabajo más prioritarias 

de los trabajadores de ASOPROBISUBA. 

 

Finalmente los resultados de la encuesta de autovaloración de las condiciones de 

trabajo se cruzaran con los resultados del desarrollo de la norma técnica NTC 

4114, con estas dos herramientas se definirán cuáles son las condiciones más 

prioritarias para su respectiva valoración. 

 

2.2.1 Percepción trabajador mediante NTP 182 

 

Para poder determinar con claridad los factores  directos del trabajo y las 

condiciones Laborales de la asociación  ASOPROBISUBA  se aplicó la NTP 182: 

Encuesta de autovaloración de las condiciones de trabajo, con el objetivo de 

determinar la percepción de ellos frentes a las  condiciones más vulnerables en 

relación al puesto de trabajo 
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2.2.1.1 Muestra seleccionada 

 

La Asociación de Propietarios de Bicitaxis de Suba (ASOPROBISUBA) cuenta 

actualmente con un promedio de 60 trabajadores; la encuesta se aplicó al 50% de 

la población, para tener un panorama amplio y objetivo de las condiciones de 

trabajo. 

 

2.2.1.3 Aplicación de encuesta: 

 

La respuesta SI indica una situación correcta. La respuesta NO indica que un 

trabajador percibe una deficiencia. La respuesta NOSE indica que el trabajador 

debería solicitar información  sobre dichos aspectos.  

Se debe resaltar que dentro de la encuesta NTP 182   no se aplicara todo el 

contenido de la encuesta  sino por el contrario los factores relacionados a la labor 

de  ASOPROBISUBA los descritos en la siguiente tabla: 

Tabla 4: factores relacionados a las condiciones de trabajo de ASOPROBISUBA 

Fuente: recuperado de NTP 182: encuesta de autovaloración de las condiciones de trabajo. Instituto nacional 

de seguridad e higiene en el trabajo, Ministerio de trabajo y asuntos sociales España. 

 

2.2.1.4 Resultados obtenidos 

A continuación se presentara los resultados obtenidos de la aplicación de la 

encuesta al 50% de la población de ASOPROBISUBA con las categorías: fatiga 

física, carga mental, ergonomía de puesto de trabajo y síntomas causados o 

atribuirles al propio trabajo. 

 

. 

 

 
Condiciones del trabajo 

 
Exigencias del puesto 

Fatiga física 

Ergonomía del puesto de trabajo 

Carga metal 

 Síntomas causados atribuibles al 
propio trabajo 
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Tabla 5: factores relacionados a las condiciones de trabajo de ASOPROBISUBA 

N° PREGUNTA SI NO N/S 

 FATIGA FÍSICA 

 Los esfuerzos realizados en el desarrollo de tu trabajo están 
adecuados: 

 

1 A tu capacidad física? 19 11  

2 A tu temperatura ambiental? 14 16  

3 A tu edad? 22 8  

4 A tu entrenamiento? 13 17  

CARGA MENTAL 

 Desde el punto de vista de fatiga nerviosa:  

5 ¿Consideras que tu ritmo habitual de trabajo es adecuado? 16 14  

6 ¿Crees que la actividad que se te exige es la que tú puedes 
realizar? 

20 10  

7 ¿Tu trabajo permite dormir bien por las noches? 13 17  

8 ¿Crees que la recuperación de la fatiga entre una jornada de 
trabajo y la siguiente es suficiente? 

16 14  

9 ¿Tu trabajo te permite desviar la atención, por algunos 
instantes, para hacer o pensar en otras cosas? 

27 3  

ERGONOMIA DEL PUESTO DE TRABAJO 

10 ¿Es adecuada la distancia entre tus ojos y el trabajo que 
realizas? 

17 13  

11 ¿La disposición del puesto de trabajo permite trabajar sentado? 30   

12 ¿El asiento es cómodo? 11 19  

13 ¿Es ajustable la silla de trabajo? 10 20  

14 ¿Tienes espacio suficiente para variar la posición de piernas y 
rodillas? 

7 23  

15 ¿Si estas en una silla alta, tiene algún apoyo para los pies? 6 24  

16 ¿Puedes apoyar los brazos? 0 30  

17 La altura de la superficie donde realizas  tu trabajo ¿es la 
adecuada a tu estatura y a la silla? 

14 16  

18 ¿En general dispones de espacio suficiente para realizar el 
trabajo con holgura 

17 13  

19 Al finalizar la jornada laboral ¿el cansancio que sientes podría 
calificarse de “normal”? 

13 17  

SINTOMAS CAUSADOS O ATRIBUIBLES AL PROPIO TRABAJO ( A MENUDO-A 
VECES –NUNCA) 

20  ¿Te sientes fatigado? 17 8 5 

21 ¿Te cuesta dormirte? 8 5 17 

22 ¿Te notas irritado? 5 5 20 

23 ¿Te cuesta concentrarte?  10 20 

24 ¿Olvidas las cosas con facilidad? 8 4 18 

25 ¿Tomas tranquilizantes?   30 
Fuente .recuperado de NTP 182: Encuesta  de autovaloración de las condiciones de trabajo. Instituto nacional 

de seguridad e higiene en el trabajo, Ministerio de trabajo y asuntos sociales España. Modificada por los 

autores. 
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2.2.1.5 Análisis de resultados 

A. Fatiga física 

 

Como se ilustra en la gráfica 1  la población encuestada evidencio que el 56% de 

la población manifestó que los esfuerzos físicos realizados en el desarrollo de su 

trabajo NO están adecuados a su entrenamiento y 53% de la población tampoco 

están adecuados a la temperatura ambiente. Siendo estas dos variables las 

desfavorables, frente a las preguntas de capacidad física que obtuvo el 63% y 

edad con un 73% de situaciones correctas presentadas. 

 

Grafica 1: Resultados obtenidos encuesta NTP 182, factor fatiga física.  

 
Fuente; realizada por los autores. 

De los resultados obtenidos  de fatiga física, se puede concluir que en promedio 

general el 56.66% de la población encuestada afirma que los esfuerzos realizados 

en el desarrollo de su trabajo están adecuados, mientras que 43.33% de la 

población asegura que los esfuerzos  realizados a su labor NO son los adecuados. 

Es decir que la tendencia es favorable al SI en cuanto a fatiga física. 

 

B. Carga mental 

 

En la siguiente grafica se puede evidenciar que la población encuestada en su 

mayoría presentan situaciones correctas  respecto a las variables de carga mental, 

como es el caso de la pregunta  número 9 que tiene un 90% de los encuestados a 

favor donde afirman que el trabajo SI les permite  desviar la atención por algunos 
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instantes, para hacer o pensar en otras cosas. Sin embargo la pregunta a si el 

trabajador puede  dormir bien en las noches arrojo un 53.33% al NO, es decir 

percibe deficiencias.  

 

Grafica 2: Resultados obtenidos encuesta NTP 182, factor carga mental 

 
Fuente; realizada por los autores. 

 

 

De los resultados obtenidos  de carga mental, se puede concluir que en promedio 

general  el 61.33% de la población encuestada indica situaciones correctas, mas 

sin embargo el 38.66% percibe deficiencias. 

 

C. Ergonomía del puesto de trabajo 

 

Como se muestra a continuación en la gráfica se puede identificar que en la 

mayoría de las variables se perciben como deficiencias, siendo la variable más 

alta de ellas con el 100% de la población, la que afirma que no pueden apoyar los 

brazos durante los trayectos; También se puede identificar en la gráfica que solo 

dos variables se consideran situaciones  correctas con una respuesta favorable, la 

primera al concluir que el 56.66% de la población SI dispone de espacio suficiente 

para realizar el trabajo con holgura, y el otro factor evidente también con el 100% 

de la población al decir que la disposición del puesto SI permite trabajar sentado. 
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Grafica 3: Resultados obtenidos encuesta NTP 182, factor ergonomía del puesto de trabajo. 

 
Fuente: realizada por los autores. 

 

De los resultados obtenidos  del factor de  ergonomía del puesto de trabajo, se 

puede afirmar que en promedio  el 58.33% de la población percibe  deficiencias 

siendo los principales factores: no poder apoyar brazos, pies, la altura de la 

superficie donde realiza el trabajo no es la adecuada a la estatura y a la silla, el 

asiento no es cómodo y otra variable predomínate desfavorable se genera cuando  

cansancio no es el normal al finalizar la jornada. 

 

 

D. Síntomas causados o atribuirles al propio trabajo. 

 

De los resultados que se presentan a continuación en la gráfica  4 se puede 

concluir que el 56% de la población A menudo presentan fatigada, siendo este el 

único factor más relevante, seguidos por las preguntas, ¿te cuesta dormirte? y 

¿olvidas cosas con facilidad? Que arrojo 26,66% en ambos resultados. 



47 
 

 

Grafica 4 : Resultados obtenidos encuesta NTP 182, factor: síntomas causados o atribuirles al 
propio trabajo. 

 
Fuente: realizada por los autores. 

 

De los resultados obtenidos de la gráfica anterior que muestra los resultados de 

los síntomas causados o atribuirles  al propio trabajos se puede afirmar que en 

promedio general el 77,77% de la población nunca han presentado los síntomas 

mencionados en la encuesta, 21,11% a menudo los presentan y el 17,11  a veces.  

 

 

 

2.2.2  Inspecciones planeadas  para identificar condiciones del puesto 

trabajo bajo el uso de la norma NTC 4114 

2.2.2.1 Inspecciones planeadas a puestos de trabajo a ASOPROBISUBA 

Para poder diagnosticar cuales son los factores de riesgo proporcionados por las 

condiciones laborales, en la asociación ASOPROBISUBA,  se implementó la 

metodología NTC 4114 (inspecciones planeadas) con el objetivo de saber los 

riesgos que están expuestos y cuáles son las consecuencias sobre la salud, de 

manera que se determine sus principales peligros con relación a la labor realizada, 

dicho lo anterior se realizó un análisis desde el punto de vista de seguridad y salud 
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en el trabajo; dando como resultado afectaciones laborales desconocidas por el 

trabajador y reconocidas por administradores de la seguridad y salud en el trabajo. 

A continuación se clasificara los riesgos encontrados en la asociación 

ASOPROBISUBA, en A, B ò C.  

Tabla 6: Escala de valores para calificación de condiciones sub estándar. 

Clase Potencial de pérdidas de la condición o acto sub 

estándar identificado 

Grado 

A Podría ocasionar la muerte, una incapacidad permanente o 

perdida de alguna parte del cuerpo, o daños de considerable 

valor. 

Inmediata 

B Podría ocasionar una lesión o enfermedad grave, con una 

incapacidad temporal, o daño a la propiedad menor al de la 

clase A.  

Pronta  

C Podría ocasionar lesiones menores incapacitantes, 

enfermedad leve o daños menores  

Posterior 

Fuente .recuperado de NTP 4114: Inspecciones planeadas  

 

A continuación se presentara el siguiente cuadro donde se va a evidenciar los 

riesgos encontrados en las inspecciones planeadas, además se anexaran fotos de 

valoración  y de acuerdo a la escala de calificación de condiciones sub-estándar 

se va a rellenar la que corresponda. 

 

 

A. Condiciones de seguridad 

 

El siguiente cuadro demostrara que los bicitaxista en su totalidad presentan 

factores de riesgo que son derivados de las condiciones de seguridad y de 

situaciones indeseables, que estando presentes en su puesto de trabajo  trae 

como consecuencias afectaciones a la salud. 

Tabla 7 : Condiciones de seguridad identificadas en la inspección 

NO. SITUACIONES 
PRESENTADAS 

FOTO CALIFICACIÓN 

A B C 
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1 El bicitaxista NO 
utiliza equipos de 
protección según 
el riesgo al que 
está 
expuesto.(casco, 
rodilleras, 
guantes) 

    

2 El bicitaxista está 
expuesto a 
riesgos 
relacionados con 
seguridad vial 
como accidentes 
de tránsito, en el 
transcurso de la 
labor realizada. 

    

 3 La condiciones  
de las vías NO es 
adecuadas en su 
mayoría para el 
trayecto de los 
bicitaxis 
generando 
caídas a diferente 
nivel 

 

   

Fuente: Realizada por los autores. 

 

B. Riesgo Higiénico (Condiciones físicas) 

 

Como se evidencia en el cuadro existe la posibilidad de que el bicitaxista sufra 

daños a la salud, como consecuencia de la labor que desempeña, por la 

exposición a agentes físicos y ambientes térmicos. 

 

Ilustración 14. Bicitaxista No porta Elementos 
de Protección 

Ilustración 15. Cruces peligrosos 

Ilustración 16. Mal estado de las vías 
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Tabla 8: Riesgo Higiénico (Condiciones físicas) 

No. SITUACIONES 
PRESENTADAS 

FOTO CALIFICACIÓN 

A B C 

1 Es adecuada la 
iluminación en 
los puestos de 
trabajo para 
realizar la labor. 

 
Ilustración 17. Falta de iluminación en el 
Bicitaxi 

 

   

2 El bicitaxista 
está expuesto a 
temperaturas 
extremas, en la 
jornada laboral. 
(calor - frio)  

 

   

Fuente: realizada por los autores. 

 

C. Condiciones ergonómicas 

 

En el siguiente cuadro se puede evidenciar los principales riesgo ergonómicos 

producidos por las malas posturas del bicitaxista, causados por la estructura o el 

diseño del vehículo, como se puede observar en la foto No.2. El trabajador está 

adoptando una postura que deja de ser natural, para adaptarse a una posición que 

lo obliga a realizar cierto grado de flexión. 

 

Ilustración 18. Bicitaxistas expuestos a las 
temperaturas extremas 
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Tabla 9: Condiciones ergonómicas 

No. SITUACIONES 
PRESENTADAS 

FOTO CALIFICACIÓN 

A B C 

1 La altura de la 
silla, NO permite 
una postura 
cómoda para el 
bicitaxista. 
. 

    

2 La postura que 
adopta el 
bicitaxista NO  es 
la adecuada.  

    

3 La labor que 
desempeña lo 
obliga a realizar 
esfuerzo físico. 

    

Fuente: realizada por los autores. 

Ilustración 19. Mal diseño del bicitaxi 

Ilustración 20. Malas posturas de los 
bicitaxistas 

Ilustración 21. Sobreesfuerzo por 
movimiento 
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D. Condiciones biológicas (saneamiento básico) 

 

Como se muestra en la tabla, se evidencia que los bicitaxistas carecen de lugares 

óptimos donde puedan realizar sus necesidades básicas, no cuentan con un 

espacio para el uso y consumo del ser humano como descansar o hidratarse, por 

ende no hay uso ni cultura de los residuos sólidos.  

Tabla 10: Condiciones biológicas (saneamiento básico) 

No. SITUACIONES 
PRESENTADAS 

FOTO CALIFICACIÓN 

1 Los bicitaxistas 
NO tienen 
acceso al baño a 
una distancia 
mayor a 10 
metros? 

    

Fuente: realizada por los autores. 

2.2.3  Relación de escala de valores 

A continuación se presenta la categorización de A, B, C, indicando las 

consecuencias de los riesgos hallados. 

 

2.2.3.1  Condiciones de seguridad 

 

Se evidencia el riesgo  de las situaciones presentadas anteriormente y sus 

posibles consecuencias derivadas de la actividad o labor que  se realiza 

generando riesgos para la seguridad y salud de los bicitaxistas, que pueden dar 

lugar a la presencia de accidentes.  

Ilustración 22. Ausencia de saneamiento 
básico 
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Tabla 11: Condiciones de seguridad 

No. Consecuencia Calificación 

1 

Accidentes de tránsito: La labor que realiza el bicitaxista 
representa peligros que afectan su integridad física, al no portar 
los equipos de protección y donde tener un accidente vial, 
puede ser la consecuencia de una muerte inesperada, o una 
incapacidad temporal o permanente. 

B 

2 

Accidentes de tránsito: Durante los trayectos  y las diferentes 
rutas que realizan los bicitaxistas, se encuentran con cruces que 
no tienen señalización ni hay semáforos, por consiguiente 
provocan accidentes viales, afectando  la salud del trabajador, 
de manera que ocasiona incapacidades permanentes o 
parciales, y genera pérdidas a la propiedad. 

B 

3 

Riesgos propios de las condiciones de la vía: Avenidas y 
calles que se encuentran en mal estado, genera para el 
trabajador caídas y lesiones graves como cortaduras, fracturas 
de los miembros superiores e inferiores, igualmente 
ocasionando daños a la propiedad y a tercera personas. 

B 

Fuente: realizada por los autores. 

 

2.2.3.2  Riesgo higiénico (físico) 

 

En el siguiente cuadro se presenta el riesgo al que está expuesto los bicitaxistas y 

las consecuencias que se derivan como propias de la actividad, una de sus 

causas principales son las jornadas extensas, sin dejar a un lado el mal diseño del 

bicitaxi. Por ende da paso a la presencia de enfermedades sin dejar a un lado 

posibles accidentes  

Tabla 12: Riesgo higiénico (físico) 

No. Consecuencia Calificación 

1 
Iluminación (natural): el vehículo no cuenta con iluminación 
propia por lo que en el horario de 6:30 pm a 10:00 pm hay un 
déficit de luz, ocasionando molestias oculares. 

C 
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2 
Temperaturas extremas (calor y frío): los cambios climáticos, 
generan agotamiento físico, deshidratación y fatiga física. 

C 

Fuente: realizada por los autores. 

2.2.3.4  Condiciones ergonómicas 

 

Para hallar los riesgos producidos por las condiciones ergonómicas, se observó el 

vehículo que es la causa principal de las malas posturas y del sobre esfuerzo por 

movimiento, generando así flexiones severas y forzadas a los bicitaxistas lo cual 

da como resultado las siguientes consecuencias: 

Tabla 13: Condiciones ergonómicas 

No. Consecuencia calificación  

1 

Postura (prolongada forzada): la altura de la silla y la altura 
del manubrio no deben de estar a un mismo nivel, puesto que 
el manubrio debe estar a la altura de los codos, de lo contrario 
provoca dolores lumbares, dolor en el cuello y tiene mayor 
riesgo de presentar lesiones debido a que la mala posición y 
el peso del cuerpo se distribuye de manera inadecuada. 

C 

3 

Sobre esfuerzo: Como función propia de su trabajo es 
impulsar el bicitaxi a pedal, pero realizarlo de manera 
repetitiva, ocasiona problemas musculares como calambres, 
dolor, adormecimiento entre otros.  

C 

Fuente; realizada por los autores. 

2.2.3.5 Condiciones biológicas (saneamiento básico) 

 

Dentro del desarrollo de investigación se observó que este número de 

trabajadores que pertenecen a una asociación, tiene deficiencias para disponer de 

lugares donde hagan uso y manejo humano de las necesidades básicas. 

 

Tabla 14: Condiciones biológicas (saneamiento básico) 

No. Consecuencia calificación  

1 
Carencia de baños, de lavamanos, sitio para cambiarse de 
vestuario, para hidratación y cafetería. C 

Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.4  Comparación de resultados 

Para poder visualizar de forma más objetiva las condiciones de trabajo de los 

bicitaxistas, es necesario cruzar tanto los factores que percibe el trabajador según 

la aplicación de la encuesta de autovaloración de las condiciones de trabajo NTP 

182 y el resultado  inspecciones planeadas realizadas según la norma técnica 

NTC 4114. 

A continuación en la siguiente tabla se presentaran los resultados de la relación   
de  los factores de riesgo  en común, destacando  los más significativos, para su 
respectiva valoración.  

 
Tabla 15: Análisis de correlación de resultados factores significativos. 

FACTORES DE 
RIESGO  

Resultados Inspecciones 
planeadas norma NTC 

4114 

Resultados encuesta de 
autovaloración de las condiciones 

de trabajo  NTP 182 
 

Ergonomía de 
puesto de 
trabajo 

1.Postura (prolongada 
forzada) 
 
3.Esfuerzo por movimiento 
 

El asiento, del conductor no es 
cómodo y la silla no es ajustable. 
 
El cansancio presentado por los 
trabajadores no  es el normal al 
finalizar la jornada. Debido a sus 
posturas inadecuadas.   

Condiciones de 
seguridad  

1. Accidentes de tránsito 
(equipos de protección y 
rutas sin señalización) 
2.  

No es percibido por los trabajadores. 

Riesgo higiénico 
(físico) 

2. temperaturas extremas 
(calor-frío) deshidratación, 
fatiga física. 
 

Los esfuerzos realizados no están 
adecuados a las variaciones de las 
temperaturas ambientales. 

Saneamiento 
básico 

Trabajadores de 
ASOPROBISUBA no 
cuentan con baño propio 

No es percibido por los trabajadores 
y no es existe interés sobre el tema. 

Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.5  OBJETIVO 2 

 

Valoración de riesgos con la aplicación de la norma  técnica NTC 31010- 

métodos de valoración de riesgos. 

 

De los resultados hallados en el cruce de información de las normaNTC 4114 
(inspecciones planeadas) y la NTP 182 (encuesta de autovaloración de las 
condiciones de trabajo), Se realizara la valoración de los aspectos  más prioritarios 
encontrados los cuales son: posturas prolongadas forzadas, sobreesfuerzo por 
movimiento, estrés térmico y condiciones de seguridad v vial. 

 

2.2.5.1.  Paso 1 

 

A. Con la misión de valorar el nivel de riesgo de las posturas prologadas 
forzadas se aplicara el formato ERIN,  
 

B.  Se aplicara el MANUAL DE EVALUACION DE RIESGOS PARA LA 
PREVENCION DE TRASTORNOS MUSCULOESQUELETICOS con el 
objetivo de determinar si el bicitaxista realiza esfuerzo por empuje. 
 

C. se realizara la valoración del riesgo de estrés térmico por medio de la 
norma técnica NTP322. 
 

 
D. determinar las conductas propias del bicitaxista en concordancia en 

seguridad vial 
 

2.2.5.2  Paso 2. 

 

De acuerdo a la ISO 31000 (gestión del riesgo) se desarrollara una matriz de 
riesgo donde se relacionada la severidad por la probabilidad de cada riesgo 
encontrado. 

2.2.6  Metodología de medición para posturas prologadas forzadas 
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Se evidencia los factores de riesgos hallados del diagnóstico de las condiciones 
de trabajo, donde se conocerá el riesgo y los niveles de riesgo al que está 
expuesto los bicitaxistas de la asociación ASOPROBISUBA. 

 

2.2.7 Posturas forzadas. 

 

Se observaran las posturas que adoptan los bicitaxistas en relación al vehículo, 
Con base en ello se realizó la metodología de evaluación para valorar las posturas 
forzadas, para este instrumento se recogió un muestreo de fotografías a 15 
bicitaxistas, con el cual se  mostrara  la evidencia de 1 de ellos.  

 

Dicho lo anterior  se evidenciara las posturas que adoptan los bicitaxistas por la 
labor realizada, se utilizó el formato de ERIN (Evaluación del Riesgo Individual), 
que califica: 

 

 

 Tronco 

 Brazo 

 Muñeca 

 Cuello 

 Ritmo 

 Esfuerzo 

 Autoevaluación 
 
 
 

Para ello fue necesario observar el tiempo que el bicitaxista mantiene una misma 
postura de flexión o extensión, y cada cuanto se repite la misma postura en cada 
parte del cuerpo.  
Con ayuda del formato ERIN (Evaluación del Riesgo Individual). Se realizó el 
diseño mediante la observación en la labor realizada por los bicitaxistas, y se 
dedujo el nivel de riesgo.  

 

 

Presentamos el formato ERIN (Evaluación Del Riesgo Individual) ya diligenciado. 
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Ilustración 23. Formato Evaluación del Riesgo Individual 

 
Fuente: Tomado de hoja de campo de ERIN. 

 

 

De acuerdo a la tabla anterior se presenta las conclusiones de los resultados de 

trabajo de campo. 



59 
 

Para hacer la valoración y determinar el nivel de riesgo se analizara cada postura 

que califica el formato ERIN, con los 15 bicitaxistas, así mismo se valorara el nivel 

de riesgo al que está expuesto. Dicho lo anterior se presentan las variables de 

Tronco, Brazo, Muñeca, Cuello, Ritmo, esfuerzo y autoevaluación, realizado a 15 

personas donde nos va arrojar un promedio  para  así obtener el nivel riesgo total 

de cada variable.  

 

Para la realización de las tablas se indicara el significado de: 

 N.P = Número de personas que se les valoro la Evaluación de Riesgo 

individual de acuerdo a las variables. 

 

 Total = Equivale al número de bicitaxistas que respondieron por el tipo de 

movimiento que realizan en cada variable que califica el formato ERIN. 

 

 Sumatoria de Totales = Corresponde a la suma de las variables de cada 

frecuencia. 

 

 Promedio Totales = Equivale Al resultado de las SUMATORIAS TOTALES 

dividido en el número de personas que se les aplico la Evaluación de riesgo 

Individual en este caso (15 bicitaxistas). 

 

A continuación se presenta las tablas de cada variable que califica el formato 

ERIN.  

 

2.2.7 1 Movimiento de Tronco 

Se presenta la siguiente tabla que indica las repeticiones que el bicitaxista realiza 

movimientos del tronco por minuto con base a las posturas que adoptan de flexión 

o extensión de acuerdo a los rangos de movimiento donde: “1. Flexión ligera (0-

20°) o sentado con buen apoyo, 2. Flexión moderada (20-60°) o sentado mal 

apoyado o sin apoyo y 3. Flexión severa (mayor de 60°) o en extensión. A estas 

puntuaciones debe adicionarse el valor del ajuste de la postura en caso de 

presentarse. Ajuste: +1punto si el tronco está girado, +1 punto si el tronco está 

doblado”. (Ruíz, 2011), luego nos indica el resultado promedio para obtener el 

riesgo total.  
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Tabla 16: Movimiento de tronco 

 
Fuente; realizada por los autores. 

 

2.2.7.2 Movimiento de Brazo 

En la siguiente tabla nos indica las veces que el bicitaxista realiza movimientos del 

brazo de acuerdo a las posturas que adoptan en los rangos de movimiento. 

“1.Flexión ligera (0-45°) o extensión ligera (0-20°), 2. Flexión moderada (45-90°) o 

extensión severa (mayor de 20°) y 3. Flexión severa (mayor de 90°). A estas 

puntuaciones debe adicionarse el valor del ajuste de la postura en caso de 

presentarse. Ajuste: +1 punto si existe abducción (brazo separado lateralmente del 

tronco), -1 punto si el peso del brazo está apoyado” (Ruíz, 2011). Luego nos arroja 

el resultado promedio para obtener el Riesgo total.  

 

Tabla 17: Movimiento de Brazo 

 
Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.7.3 Movimiento de la Muñeca 

Se presenta la siguiente tabla que nos indica las veces que el bicitaxista realiza  

movimientos en la muñeca de acuerdo a la flexión o extensión que realiza en la 

actividad, los rangos de movimiento son: “1. Flexión ligera (0-20°) o extensión 

ligera (0-20°) y 2. Flexión severa (mayor de 20°) o extensión severa (mayor de 

20°). A estas puntuaciones debe adicionarse el valor del ajuste de la postura en 

caso de presentarse. Ajuste: +1 punto si existe desviación radial o cubital”. (Ruíz, 

2011), luego arrojara el resultado promedio para lograr el Riesgo total.  

 

Tabla 18: Movimiento de la Muñeca 

 
Fuente; realizada por los autores. 

 

2.2.7.4  Movimiento del Cuello 

A continuación se presenta la siguiente tabla que nos indica las veces que el 

bicitaxista realiza movimientos por minuto en el cuello, de acuerdo a los rangos de 

movimientos que son: 1. Ligeramente flexionado (0-20°), 2. Bastante flexionado 

(mayor de 20°) o ligeramente extendido (menor de 30°) y 3. Bastante extendido 

(mayor de 30°). (Ruíz, 2011), dando como resultado un promedio para así obtener 

el Riesgo total.  

 

Tabla 19: Movimiento del Cuello 

 
Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.7.5   Ritmo  

En la siguiente tabla indica la variable del ritmo de trabajo  que es la combinación 

de la jornada laboral y la velocidad con la que el bicitaxistas realiza la actividad. 

 

Tabla 20: Ritmo de trabajo 

 
Fuente; realizada por los autores. 

 

2.2.7.6  Esfuerzo 

Continuando se presenta una tabla sobre la intensidad del esfuerzo del bicitaxista 

en la actividad que realiza, se observó la descripción de la fuerza del vehículo que 

conduce + el peso que transporta (pasajeros), no se conoce con exactitud el peso 

del vehículo + el pasajero dado que el peso varia, sin embargo se observa el 

esfuerzo muscular al momento de realizar la actividad.  

Tabla 21: Esfuerzo 

 
Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.7.7  Autoevaluación 

Para la autovaloración se presenta la siguiente tabla que indica la descripción de 

la actividad que realiza el bicitaxista en la jornada laboral.  

 

Tabla 22: Autoevaluación 

 
Fuente; realizada por los autores. 

 

Finalmente se realiza un promedio general de todas las variables antes 

nombradas para determinar el rango y el nivel de Riesgo al que está expuesto el 

número de bicitaxistas que se les aplico la Evaluación del Riesgo Individual. 

 

Tabla 23: Promedio general de las variables 

 
                                 Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.7.8  Nivel de riesgo 

 

Según el formato Evaluación del Riesgo Individual se presenta el siguiente cuadro 

que arroja si el Riesgo es Bajo, Medio, Alto O Muy Alto. 

Tabla 24: Nivel de riesgo formato (ERIN) 

Niveles de Riesgo 
 

Riesgo Total Nivel de Riesgo Acción Recomendada 

7-14 Bajo 
No son necesarios 

cambios 

15-23 
 

Medio 
Se requiere investigar a 
fondo, es posible realizar 

cambios 

24-35 Alto 
Se requiere realizar 
cambios en un breve 

periodo de tiempo 

+36 
 

Muy Alto 
Se requiere de cambio 

inmediatos 

Fuente: ERÍN: método práctico para evaluar la exposición a factores de riesgo de desórdenes músculo-

esqueléticos.  

De acuerdo con la tabla anterior se puede concluir que el riesgo de posturas 

forzadas para los bicitaxistas de la asociación ASOPROBISUBA es ALTO. 

 

 

2.2.7.9 Posturas forzadas encontradas de acuerdo a Nivel de riesgo 

Con el objetivo de ilustrar mejor el nivel de riesgo alto (30.26)  se mostrara de 

forma más explícita las posturas forzadas encontradas de un trabajado escogido 

aleatoriamente, donde se pueden evidencias las deficiencias respecto a las 

posturas. 

 

  



65 
 

Tabla 25: Valoración de posturas forzadas 

POSTURA DE TRONCO FOTOS 

 
 
Se observa la postura de flexión moderada  
o sentado mal apoyado o sin apoyo, no 
supera los 60º de flexión, esta posición la 
adopta el trabajador durante el recorrido o 
el trayecto de 10 a 15 minutos continuos, el 
movimiento es muy frecuente > 10 
veces/min. 

 

POSTURA DE BRAZO  

 
 
 
 
Se observa una postura de flexión ligera 
que no supera los 45º de flexión, no cuenta 
con apoyo, ni movimientos frecuentes. 

 

POSTURA DE MUÑECA  

 
 
 
Se observa una postura en la muñeca 
derecha de flexión o extensión severa, 
superando los 20º de flexión, los 
movimientos que realiza en la jornada 
laboral son muy frecuentes > 20 veces 
/min. 

 

Ilustración 24. Postura de Tronco 

Ilustración 25. Postura de Brazo 

Ilustración 26. Postura de Muñeca 
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Se observa una postura de flexión severa, 
con un ángulo mayor a los 20º. Este 
movimiento se repite algunas veces y es al 
momento del arranque. El trabajador se ve 
obligado a mantener en movimiento el 
cuello. 

 

Fuente; realizada por los autores. 

  

 

2.2.8  Metodología de medición para  esfuerzo por movimiento 

 

Para determinar el esfuerzo por movimiento es necesario evaluarlo  como lo 

describe el MANUAL DE EVALUACIÓN DE RIESGOS PARA LA PREVENCIÓN  

DE TRASTORNOS MUSCULOESQUELETICOS (pág. 95).Que se  vincula con las 

tareas de empuje que el bicitaxista realiza, transportar a los usuarios en las 

respectivas rutas. 

Antes de realizar la evaluación del riesgo por empuje de los bicitaxistas se 

explicara el proceso que se llevara a cabo para el desarrollo del método mediante 

el siguiente cuadro: 

Tabla 26: Proceso metodológico para evaluación de  riesgo por empuje 

N
° 

Proceso  Descripción  

1 Determinar si se debe 
evaluar el riesgo por 
empuje.  

Si se determina que SI  se debe realizar la evaluación de 
riesgo por empuje continuar con los siguientes numerales, si 
NO, no es necesario aplicar la evaluación. 

Desarrollo de la evaluación 

2 Fase 1 Registrar datos iniciales relacionados a la labor del 
bicitaxista en la tabla .ver tabla No.27 

3 Fase 2 Encontrar (N) que hace referencia Al sub grupo de la 
población a  que pertenecen.  

Ilustración 27. Postura de Cuello 
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Fase 2.1  Encontrar fuera básica (  𝑭𝒃 ) 
 

4 Fase 3 Hallar el límite de fuerza básico resultante (𝑭𝑩𝒓) 

5 Fase 4  Hallar cálculo de la fuerza de resistencia a la comprensión 
(Fc) 

6 Fase 5 Encontrar la fuerza límite de acción (𝑭𝑳𝑺), 

7 Fase 6 Determinar el límite de fuerza ( 𝑭𝑳 ) 

8 Fase 7 Hallar  la evaluación final del riesgo por empuje  (𝑭𝒓 
 
 
 

Fuente: realizado por los autores. 

 

Para determinar se si se debe  realizar la evaluación de riesgo por empuje  es 

necesario responder la siguiente inquietud: 

¿Hay empuje manual de cargas en donde hay movimiento de todo el cuerpo 

(de pie/ caminando/ sentado)? 

Posibles respuestas: 

1.  Si la respuesta es  SI se debe realizar la evaluación de riesgos por empuje 

de cargas. 

2. Si la respuesta es NO, se debe analizar otros factores y no es necesario 

evaluar el riesgo por empuje de cargas. 

 

De acuerdo a lo anterior se deduce que SI es necesario desarrollar la evaluación 

del riesgo empuje a  las personas que laboran en el Bicitaxismo debido a que esta 

tarea cumple con el  traslado de cargas (pasajeros) mediante empuje apoyados en 

una superficie (bicitaxi). 

2.2.8.1 Desarrollo de la evaluación del riesgo por empuje. 

 

Para la evaluación del riesgo por empuje se tomó la misma muestra empleada 

para la valoración de posturas prolongadas  es decir un total de 15 personas 

(jóvenes y hombres que promedian una edad de 21 años). 

2.2.8.2 Fase 1: 
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Para el desarrollo de este paso es necesario registrar uno datos iniciales que más 

adelante serán utilizados en el desarrollo de la evaluación con el objetivo de  

realizar una adecuada medición. En la siguiente tabla se evidenciaran las acciones  

y se explicaran los datos y el método para hallarlos 

 

Tabla 27: Registros de datos iniciales para  evaluación riesgo por empuje 

 Acciones Datos 

a. ¿Cuál es la altura de agarre?  
En este caso se tomara la altura que se 
encuentra desde el suelo hasta el manubrio 
del bicitaxi. 
 
Ejemplo:  
 
Ilustración 28:Ejemplo altura de agarre del bicitaxi 

 
 
 
 

b. ¿Cuál es la distancia del trayecto 
en empuje? 

La distancia del trayecto en empuje será la 
distancia recorrida en metros de las diferentes 
rutas que realizan los bicitaxistas. 

1.3m  
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c ¿Cuál es la frecuencia de la acción 
de empujar, inicial como sostenida 

(no. veces/ minuto)? 

 Para hallar la frecuencia aplicada a los 
bicitaxistas, será el resultado de cuantos 
recorridos hacen en una hora.(60 minutos) 

 Los recorridos pueden variar dependiendo 
sus rutas y la intensidad con que ejecuten 
la labor. 

 

 Una vez encontrada el No. de recorridos 
por hora, se hará la conversión a número 
de recorridos que realizan por minutos. 

 
 

 El resultado obtenido será la frecuencia 
de veces/minuto 

 

Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente 
seleccionado: 

 
El bicitaxista realiza 3 recorridos en  una 
hora. 

 
La frecuencia del bicitaxi 1 vez cada 20 
minutos:  

Frecuencia : 1/10min 
 

 
 

d. ¿Para qué tipo de población  se 
realiza la evaluación? 

Aquí se determina la población trabajadora es 
decir  si todos son hombres o si la población 
es mixta. 
 
Para la evaluación del riesgo por empuje se 
determinó que los bicitaxistas son 15 
hombres jóvenes  con un promedio de 21 
años 
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e. ¿Medir la fuerza inicial?  
Para medir la fuerza inicial (FI) se aplicara la 
siguiente formula: 
 

𝑭𝑰 = 𝒎 × 𝒂 
 

Siendo: 
 

𝒎=  peso del bicitaxi + peso del/los 
pasajero/s+ peso del conductor. 
 

𝒂 : Velocidad promedio de los bicitaxis 
durante los recorridos. Expresada en m/s 
 

 La velocidad promedio de los 
bicitaxistas es de 15km/h. 

 El peso total puede variar 
dependiendo las características física 
del vehículo y los pesos del bicitaxi 
mas los usurario/s 

 
Ejemplo del bicitaxista 
aleatoriamente seleccionado: 

 
 

𝒎: 250 kg 
𝒂:  15km =  4.1 7m/s 
 
 
FI = 250kg x 4.17  
FI =  1042 N 
 
 

 
 

Fuente: adaptada del manual de evaluación de riesgos para la prevención  de trastornos musculo esqueléticos 
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2.2.8.3 Fase 2  (N°) 

Identificar el subgrupo de la población (N) a que pertenecen, es decir la 

distribución porcentual del  sexo. Mediante la siguiente tabla se seleccionara el 

subgrupo de la población a que pertenecen los bicitaxistas. 

 

Tabla 28: Perfiles de distintos subgrupos de población según el sexo. 

Distribución de sexo 
Hombres-mujeres 

Descripción 
Subgrupo de la población 

N° 

0%-100% 
Significa que toda la 
población son mujeres. 

1 

56%-41% 

Significa que dentro de la 
población predominan los 
hombres, pero la presencia 
de mujeres es considerable 
con un 41% de toda la 
población. 

3 

100%-0% 
Significa que toda la 
población son hombres 

5 

Fuente: norma ISO 11228-2 

 

De acuerdo a lo anterior se puede concluir que todos los bicitaxistas evaluados 

pertenecen al subgrupo 5 ya que todos los trabajadores son hombres, además la 

edad promedio de ellos es de 21.años. 

 

Fase 2.1 (𝑭𝒃) 

Para encontrar el valor de fuerza básico (𝑭𝒃)  se debe relacionar dos aspectos: el 

subgrupo de la población que pertenece y la altura absoluta de trabajo (agarre en 

m) que es la altura que hay  desde el suelo  hasta el manubrio. En la siguiente 

tabla se relacionan los valores respectivos. 

Tabla 29: Relación de subgrupo de población y altura absoluta de trabajo. 

Altura absoluta de 
trabajo Hw (agarre 

en metros). 

EMPUJAR 

Sub grupo de la población Fb(N°*) 

1 3 5 
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2.05 40 87 165 

1.9 72 120 205 

1.75 93 142 239 

1.6 11 159 266 

1.45 125 172 287 

1.3 135 180 301 

1.15 141 185 310 

1.0 144 187 312 

0.85 144 185 308 

0.7 139 180 299 

0.55 132 172 282 

0.4 120 160 260 

0.25 106 144 232 
Fuente: distribuciones de la fuerza conforme a la norma DIN 33411-5 

En conforme a la tabla No. 29 se puede deducir que todos los resultados de las 15 

personas evaluadas corresponden al sub grupo de la población 5 (100% hombres)  

variando únicamente la altura absoluta de trabajo (agarre en metros).  

 

Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente seleccionado: 

El bicitaxista presenta una altura absoluta de 1.3m el coeficiente de(𝑭𝒃) será de 

301. 

 

2.2.8.4  Fase 3 (𝑭𝑩𝒓) 

En esta fase se hallara el límite de fuerza básico resultante(𝑭𝑩𝒓)  donde se 

reflejaran las condiciones demográficas y antropométricas de la población de 

bicitaxistas, la aplicación de la fórmula de Fbr requiere el  uso de algunos datos 

tomados en la fase 1. La fórmula para hallar el límite de fuerza básico resultante 

es la siguiente: 

 

Donde; 

 𝐹𝐵: es el limite de fuerza basico.   

 𝑚𝑑: es el multiplicador de distancia. 

 𝑑:   es la distancia de desplazamiento. 

𝐹𝐵𝑅 = 𝐹𝐵  (1 − 𝑚𝑑 −𝑚𝑓) 
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 𝑚𝑓: es el multiplicador de fecuencia de la tarea 

 𝐹:   𝑒s la frecuencia veces min⁄  

Antes de desarrollar la formula se deben conocer los valores de 𝒎𝒅y 𝒎𝒇, para 

encontrarlos es necesario buscarlos en la taba de multiplicadores de 

distancia ≥5m. Para el valor de 𝑚𝑑 para todos los bicitaxistas será equivalente 

a 0.47 debido a que sus desplazamientos de las diferentes rutas son mayores a 65 

metros.  

Con respecto al 𝑚𝑓 se halla adaptando los resultados a los equivalentes de la 

tabla de multiplicadores es decir tomar  el número de recorridos que realizan los 

bicitaxis en una hora y convertirlo al número de recorridos por minutos. 

Tabla 30: Multiplicadores para distancia ≥ 5m (Solo para fuerzas sostenidas) 

Multiplicadores para distancia ≥ 5m (Solo para fuerzas sostenidas) 

Distancia 
(m) 

𝑚𝑑  Frecuencia 
Veces/min (Hz) 

𝑚𝑓 

Hombres Mujeres 

5 0.18 0.27 10/min (0.16667 Hz) 0.49 

10 0.26 0.39 5/ min (0.00833 Hz) 0.48 

15 0.31 0.46 4 /min (0.0667 Hz) 0.47 

20 0.34 0.51 2.4 /min (0.04 Hz) 0.43 

25 0.36 0.55 1 /min (0.0167 Hz) 0.36 

30 0.38 0.58 1 / 2 min (0.0083 Hz) 0.30 

35 0.40 0.61 1 / 5 min (0.0033 Hz) 0.22 

40 0.42 0.63 1/10 min (0.001667 Hz) 0.18 

45 0.43 0.65 1 / 20 min (0.000833 Hz) 0.14 

50 0.44 0.67 1 / 40 min (0.000417 Hz) 0.11 

55 0.45 0.68 1 /60 min (0.000278 Hz) 0.09 

60 0.46 0.70 1 / 120 min (0.000139 Hz) 0.07 

65 0.47 0.71          1 / 240 min (0.000069 Hz) 0.05 

 1 / 360 min (0.000035 Hz) 0.04 

Fuente: adaptado de Mital, Ayoub y Nicholson ,1997. 

 

De acuerdo con los valores encontrados en la tabla anterior ya es posible  

desarrollar la fórmula del límite de fuerza básico: 

 

El resultado será expresado en Newton (N). 

𝐹𝐵𝑅 = 𝐹𝐵  (1 − 𝑚𝑑 −𝑚𝑓) 
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Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente seleccionado: 

El bicitaxista realiza 3 recorridos en  una hora. (60 min) 

 

Datos:  

Su frecuencia es  de 1 recorrido cada 20 minutos que equivale a  un 𝒎𝒇 : 0.14 

(𝑭𝒃) =  301 

𝑚𝑑 ∶ 0.47 

 

2.2.8.5 Fase 4  (Fc) 

Es este punto se va a hallar el cálculo de la fuerza de resistencia a la comprensión 

(Fc), sin embargo el límite de la resistencia a la comprensión de la columna 

lumbar varía dependiendo estos dos factores como edad y sexo, en la siguiente 

tabla se identificara el valor de Fc según los factores anteriormente mencionados: 

 

Tabla 31: Límites de fuerza de resistencia a la comprensión según la población de usuarios (Fc) 

Límites de fuerza de resistencia a la comprensión según la población de usuarios( Fc) 

Hombres / Mujeres. % Límites de la fuerza comprensiva de la 
columna lumbar 

Adultos activos 

Hombres: 20-64  -  mujeres entre 18-64 



75 
 

0: 100 2.8 

Natural 3.3 

100:0 3.9 

Fuente: Población objetivo EE.UU. 2000 

De acuerdo a la tabla anterior se puede concluir que el valor de Fc para todos los 

bicitaxistas es de 3.9 KN porque todos son hombres trabajadores que promedian 

entres los 20 y los 64 años. 

 

 

2.2.8.6  Fase 5  (𝑭𝑳𝑺) 

Es esta fase se determinara  la fuerza límite de acción (𝑭𝑳𝑺), pero para poder 

encontrarla en necesario aplicar la gráfica que relacionan  la fuerza de 

resistencia a la comprensión (Fc) ya conocida, la altura de agarre (equivale a la 

altura del piso al manubrio del conductor del bicitaxi) y los ángulos del hombro. 

 

En las siguiente grafica se podrá hallar la (𝑭𝑳𝑺)  que contiene las Cargas de 

comprensión de la columna lumbar, para la fuerza de empuje  y la altura de agarre 

a partir de 1.1, 

 



76 
 

Grafica 5: Define los valores para una altura de agarre de  (hw) 1.1m y un Angulo del hombro de 

 
Fuente: Manual de evaluación de riesgos para la prevención  de trastornos musculo esqueléticos, pág., 113. 

 

Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente seleccionado 

 
       Fuente; realizada por los autores. 
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2.2.8.7 Fase 6  ( 𝑭𝑳 ) 

Este paso consiste en determinar el límite de fuerza ( 𝑭𝑳 ) comparando el límite de 

fuerza muscular  (𝑭𝑩𝒓) y el límite de fuerza de acción,(𝑭𝑳𝑺) seleccionando el valor 

mínimo de las fuerzas  mediante la siguiente formula: 

𝑭𝑳 = 𝑴𝒊𝒏(𝑭𝑩𝒓;  𝑭𝑳𝑺) 

Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente seleccionado: 

𝑭𝑳 = 𝑴𝒊𝒏(117.39;  600) 

𝑭𝑳 = 117.39 

 

2.2.8.8  Fase 7  (𝑭𝒓) 

Es esta última etapa se hallara la evaluación final del riesgo por empuje mediante 

los límites de seguridad es decir se identificara  la  presencia del riesgo o el  riesgo 

es tolerable o definitivamente no hay presencia del riesgo. Pero antes de realizar 

estas conclusiones se debe aplicar la siguiente fórmula para identificar los límites 

de seguridad que son los rangos máximos para valorar el riesgo: 

𝑭𝑹 = 𝒎𝒓 × 𝑭𝑳 

La fórmula de 𝑭𝑹se aplica con dos límites diferentes donde: 

𝒎𝒓: 0.85 representa el límite superior de la zona “VERDE” 

𝒎𝒓: 1.0 representa el límite superior de la zona “AMARILLA” 

 

 

Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente seleccionado: 

Dónde: 

𝐹𝐿 : 117.39 

Aplicación de la fórmula para zona VERDE 
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𝐹𝑅 = 0.85 × 117.39 = 99.45 

Aplicación de la fórmula para zona AMARILLA: 

𝐹𝑅 = 1.0 × 117.39 = 117.39 

 

 

Con respecto a lo anterior se deben conocer las condiciones que debe cumplir el 

valor (FI) en relación al límite de  FR. Dicho esto ya se pude clasificar el valor de la 

fuerza en los 3 niveles de riesgo, a continuación mediante el siguiente tabla se 

explicaran las condiciones: 

  

  Tabla 32: Nivel de riesgo por empuje. 

 
SI FI >FR con m=1 

HAY PRESENCIA DE RIESGO 

SI (FI)< FR con 𝑚𝑟 =1 o 
SI (FI<FR con 𝑚𝑟= 0.85 

RIESGO BAJO O TOLERABLE 

SI ( FI) < FR con  𝑚𝑟=0.85 
NO HAY PRESENCIA DE RIESGO 

 

Fuente: Adaptada del Manual de evaluación de riesgos para la prevención  de trastornos musculo 

esqueléticos, pág. 117 

 

 

Ejemplo del bicitaxista aleatoriamente seleccionado: 

Dónde: 

FI =  1042 N 

Limite en VERDE: 99.45 

Limite en AMARILLO: 117.39 

Trabajador 

Escala de 

valores en 

(newton) N 
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La FI inicial del bicitaxista no se encuentra en la zona AMARILLA por lo tanto se 

puede concluir  que está en la zona ROJA, indicando que hay presencia de riesgo 

por empuje como se muestra a continuación: 

 

Tabla 33: Presencia de riesgo por empuje bicitaxista aleatoriamente seleccionado 

 FI:= 1042N 

117.39 

99.45 N 

Fuente; realizada por los autores. 

 

2.2.8.9 Análisis de resultados generales para riesgo por empuje. 

De acuerdo al proceso metodológico expuesto en el desarrollo de las fases de la 

evaluación de riesgo por empuje se dará a conocer los resultados de evaluación 

de los 15 bicitaxistas de ASOPROBISUBA mediante la siguiente tabla que 

relaciona todas las variables trabajadas anteriormente. 
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Tabla 34: valoración del riesgo por empuje de los 15 bicitaxistas. 

 
Fuente; realizada por los autores. 

 

En la tabla anterior se pudo evidenciar el promedio  que el  valor del límite superior 

de la zona verde para los 15 bicitaxistas es de 105.70 N, y el límite promedio de la 

zona Amarilla es de 214.35N es decir que la (FI) del bicitaxista  está por encima 

del valor de la zona amarilla lo que significa que hay presencia del riesgo y se 

deberán realizar acciones para mitigarlo. 

En la siguiente grafica se puede evidenciar el riesgo por empuje de los 15 

bicitaxistas  donde se evidencia que los valores de la fuerza inicial (FI) no se 

encuentran en los promedios del coeficiente de𝐹𝑅 = 105.700 N (VERDE) y 𝐹𝑅= 

124.354 (AMARILLO) sino por el contrario extremadamente altos. 

N° Trabajador FI (Newton) N° Fb md mF
Fbr  

Fc FLS
FL

1 1042 5 301 0,47 0,14 117,39 3,9 600 117,39 99,7815 117,39

2 917 5 301 0,47 0,14 117,39 3,9 600 117,39 99,7815 117,39

3 875 5 310 0,47 0,11 130,2 3,9 600 130,2 110,67 130,2

4 750 5 301 0,47 0,11 126,42 3,9 600 126,42 107,457 126,42

5 767 5 312 0,47 0,14 121,68 3,9 600 121,68 103,428 121,68

6 875 5 312 0,47 0,09 137,28 3,9 600 137,28 116,688 137,28

7 938 5 310 0,47 0,14 120,9 3,9 600 120,9 102,765 120,9

8 892 5 310 0,47 0,14 120,9 3,9 600 120,9 102,765 120,9

9 1167 5 312 0,47 0,11 131,04 3,9 600 131,04 111,384 131,04

10 1042 5 310 0,47 0,14 120,9 3,9 600 120,9 102,765 120,9

11 875 5 310 0,47 0,11 130,2 3,9 600 130,2 110,67 130,2

12 938 5 312 0,47 0,14 121,68 3,9 600 121,68 103,428 121,68

13 1042 5 301 0,47 0,14 117,39 3,9 600 117,39 99,7815 117,39

14 1042 5 310 0,47 0,14 120,9 3,9 600 120,9 102,765 120,9

15 1042 5 312 0,47 0,11 131,04 3,9 600 131,04 111,384 131,04

Promedio general 105,7009 124,354

 Valoracion riesgo por empuje

𝐹𝐵𝑅 = 𝐹𝐵  1 − 𝑚𝑑 − 𝑚𝑓 𝐹𝐿 =     𝐹𝑩𝒓 ∶   𝐹𝐿 𝐹𝑅 = 0 85 × 𝐹𝐿 𝐹𝑅 = 1 0 × 𝐹𝐿
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Grafica 6: Fuerza inicial de los bicitaxistas comparada con los limites  en VERDE y AMARILLO. 

 
Fuente; realizada por los autores 

 

2.2.9  Metodología de medición para riesgo higiénico (físico) estrés térmico 

 

Se desarrollara la valoración para determinar si el bicitaxista presenta estrés 

térmico, determinando el esfuerzo que realiza en la actividad Vs la temperatura 

ambiente.  

Se realizó trabajo de campo con 1 bicitaxista de la asociación para determinar el 

consumo metabólico que según (Mendaza Luna) la norma NTP 322 es “la energía 

total generada por el organismo por unidad de tiempo (potencia), como 

consecuencia de la tarea que desarrolla el individuo”. En el recorrido con el 

bicitaxista se determinó la temperatura corporal cuando él estaba realizando su 

actividad,  se tomó la temperatura bocal arrojando un resultado de 38° C a una 

persona aclimatada. 

Seguidamente se evaluara el índice WBGT (índice de temperatura del globo negro 

y termómetro  que es el resultado de: 

 Temperatura actual 
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 Temperatura húmeda 

 Temperatura del aire  

Se realizó un promedio de una semana de cada temperatura antes mencionadas.  

Y  cada resultado se agrega a la siguiente fórmula: 

 WBGT= 07 THN+ 0.2 TG + 0.1 TA 

Dónde: 

 THN: Temperatura actual 

 TG: Temperatura húmeda 

 TA: Temperatura del aire 

Esta fórmula se aplica para actividades con radiación solar. 

Luego se aplican las tablas de la NTP 322 (pág. 3, 5), Que nos arroja si el 

bicitaxista está expuesto a estrés térmico o no 

Tabla 35: Valores límite de referencia para el índice WBGT (ISO 7243) 

Consumo metabólico 
Kcal/hora 

WBGT limite °c 

Persona aclimatada  Persona No aclimatada  

𝑣 = 0 𝑉 ≠ 0 𝑣 = 0 𝑉 ≠ 0 
≤ 100 33 33 32 32 

100 ÷ 200 30 30 29 29 

200 ÷ 310 28 28 26 26 

310 ÷ 400 25 26 22 23 

> 400 23 25 18 20 
   Fuente. NTP 322: Valoración del riesgo de estrés térmico 

 

Para analizar si el trabajador está expuesto a estrés térmico se realiza un cruce de 

información, donde primero se analiza el consumo metabólico, después de 

obtener un resultado de las Kcal/hora que pierde el bicitaxista nos vamos a la tabla 

No. 35 y se ubica entre los resultados que arrojan, luego se evalúa el índice WBGT 

y se ubica en la misma tabla. 

Dicho lo anterior se realiza a determinar el consumo metabólico del bicitaxista. 

Tabla 36: Estimación del consumo metabólico (M) 

A. posición y movimiento del cuerpo 
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  Kcal/min 

Sentado 0,3 

De pie 0,6 

Andando 2,0-3,0 

Subida de una pendiente andando  añadir 0,8 por  m de subida 

B. TIPO DE TRABAJO  

  
Media 

Kcal/min 
Rango Kcal/min 

Trabajo manual  
Ligero 0,4 

0,2-1,2 
Pesado 0,9 

Trabajo con un 
brazo  

Ligero 1 
0,7-2,5 

Pesado 1,7 

Trabajo con dos 
brazos 

Ligero 1,5 
1,0-3,5 

Pesado 2,5 

Trabajo con el 
cuerpo  

Ligero 3,5 

2,5-15,0 
Moderado 5 

Pesado 7 

Muy pesado  9 
          Fuente. NTP 322: Valoración del riesgo de estrés térmico 

 

Para hacer el cálculo del consumo metabólico M se realizó de la siguiente manera: 

En la siguiente tabla se encontrara el tipo de actividad que realiza cuando el 

bicitaxista se dispone a cumplir con el servicio a un pasajero, y las Kcal/min que 

pierde. 

Tabla 37: Estimación del consumo metabólico M. 

Actividad 

Posición-
movimiento 
del cuerpo y 

tipo de trabajo 

Kcal/min 
Subida de una 

pendiente 
andando 

Total 

1.Subirse al bicitaxi y 
transportar al 

pasajero 

Andando 2Kcal/min 0,8 2,8 

5,3 Trabajos 
pesados con 

ambos brazos 
2,5Kcal/min 

 
2,5 

2. Volver en el bicitaxi 
al punto de partida 

(portal suba). 
Andando 2,0 Kcal/min 

 
2 

3. Esperar de pie al 
próximo viaje 

De pie 0,6Kcal/min 
 

0,6 

Fuente. Adaptada de NTP 322: Valoración del riesgo de estrés térmico, modificada por los autores 
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Con ayuda de la Tabla No 37  se realizó la distribución porcentual y el tiempo que 

dura el bicitaxista prestando el servicio desde cuando se sube al vehículo hasta 

cuando vuelve de nuevo al punto de partida. 

 

Tabla 38: Ciclo en tiempo y porcentaje de la actividad 

Duración de la actividad en 15 minutos  

Actividad  
Tiempo 

Distribución 
porcentual  

1.Subirse al bicitaxi y transportar al 
pasajero 

7 55% 

2. Volver en el bicitaxi al punto de 
partida (portal suba). 

3 30% 

3. Esperar de pie al próximo viaje 5 15% 

Total del ciclo  15 100% 
Fuente: Realizada por los autores  

Con base en la distribución de la Tabla No. 37 Y la Tabla No. 38,  Se realizara el cálculo 

del desgaste metabólico que tiene el bicitaxista en la actividad que realiza. 

Metabólico basal es de 1kcal/min 

 

Gasto metabólico del bicitaxista es: 

Tabla 39: Análisis consumo metabólico 

Actividad   Kcal/min  porcentaje  total 

1.Subirse al bicitaxi y transportar al pasajero 5,3 0,55 2,915 

2.Volver en el bicitaxi al punto de partida 
(portal suba) 

2 0,25 0,5 

3. Esperar de pie el próximo viaje  0,6 0,2 0,12 

Metabólico basal  1 
 

3,535 

consumo metabólico 
4,535 Kcal/min 

272.100 Kcal/h 

Fuente: Realizada por los autores  

 

Después se   evalúa el índice WBGT  
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Para ello fue necesario realizar un promedio de la temperatura actual, temperatura 

Húmeda y la temperatura del aire de una semana.  

 

Tabla 40: Temperatura ambiente 

Temperatura del ambiente en °C de una semana 

Temperatura actual 19 20 19 19 20 19 17 19 

Temperatura húmeda 13 12 14 18 18 15 12 14,571429 

Temperatura del aire 10 12 11 11 10 10 10 10,571429 

Fuente: Realizada por los autores  

 

En la siguiente tabla se ilustra el resultado promedio de la temperatura ambiente 

multiplicado por los datos del WBGT. 

Tabla 41: Índice WBGT 

Temperatura ambiente  
Datos del 

WBGT 

Promedio(Σ 
Totales)/7 De la 

temperatura 
ambiente  

Total  

Temperatura actual 0,7 19 13,3 

Temperatura Húmeda 0,2 15 3 

Temperatura del aire 0,1 11 1,1 

TOTAL 17,4 

Fuente: Realizada por los autores  

 

Indicamos los resultados de consumo metabólico y el índice WBGT. En la 

siguiente tabla. Y cruzamos los resultados para observar si el bicitaxista está 

expuesto a estrés térmico, indicando que es una persona aclimatada.  

  

 

 

Tabla 42:Valores límite de referencia para el índice WBGT (ISO 7243) 
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Consumo 
metabólico 
Kcal/hora 

WBGT limite °c 

Persona aclimatada  Persona No aclimatada  

𝑣 = 0 𝑉 ≠ 0 𝑣 = 0 𝑉 ≠ 0 

≤ 100 33 33 32 32 

100 ÷ 200 30 30 29 29 

200 ÷ 310 28 28 26 26 

310 ÷ 400 25 26 22 23 

> 400 23 25 18 20 

Fuente. NTP 322: Valoración del riesgo de estrés térmico 

En conclusión se observa en la tabla No.42  el bicitaxista no está expuesto a 

estrés térmico, como resultado del índice WBGT está por debajo de 28 pero si 

tiene un desgaste metabólico de 272, es decir, que el calor no es por el clima, sino 

por la actividad propia que realiza. 

2.2.10  Metodología de valoración de seguridad vial 

 

Se presentara una evaluación Y valoración con base a la conducción, las 

maniobras que realizan los bicitaxistas, los factores climáticos o riesgos de las 

vías que producen un peligro en la conducción, y por último se analizaran las 

condiciones psicofísicas de los bicitaxistas de ASOPROBISUBA. 

 

2.2.10.1  Conducción 

El bicitaxi es un vehículo que tiene poca inestabilidad por su diseño, cuando este 

circula por las calles, avenidas o ciclo rutas, hay un alto porcentaje de presentar 

accidentes de tránsito, debido a la falta de cultura que hay en los bicitaxistas lo 

que origina que maneje de manera brusca, no obstante cabe resaltar que este es 

un vehículo que está adaptado a una bicicleta por lo tanto no cuenta con espejos 

para hacer los respectivos giros, es decir, como un automóvil el bicitaxi también 

cuenta con puntos ciegos que impiden la visibilidad del conductor, como se puede 

evidenciar en la siguiente imagen. 
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Ilustración 29: Puntos ciegos del bicitaxi 

 
Fuente: http://motodesdecero.blogspot.com.co/2010/09/moto-sniper-conduccion-ocular.html, modificada por 

los autores 

 

2.2.10.2 Maniobras en los giros 

Las malas maniobras de giros originan accidentes de tránsito, que involucran 

daños a las personas y a la propiedad. 

En la circulación es necesario  tener presente otro elementos de las vías 

(peatones, vehículos), que transitan  por la misma calle o avenidas,  de la misma 

manera se debe tener el debido cuidado  al momento de realizar  giros de manera 

imprevista. (Randazzo, Rodriguez Languens, Martinez, & Silva), de igual manera 

se debe de tener cierto grado de precaución al momento de acercase a una curva 

dado que el bicitaxi es un vehículo inestable, por ende hay presencia de caídas, 

por lo tanto el conductor debe de tomar el debido cuidado para evitar accidentes, 

del mismo modo se debe de evitar los adelantos o sobrepasos a los vehículos. 

 

2.2.10.3 Factores climáticos o Riesgos propios de la vía 

La presencia de factores climáticos como la lluvia son las causantes de generar 

accidentes de tránsito, durante las precipitaciones  el agua se mezcla con los 

residuos y polvo que presenta el pavimento formando una película pastosa.  lo 

cual disminuye la adherencia de las llantas provocando que el vehículo resbale; es 

importante tener cuidado entre las distancias de un vehículo y otro (Randazzo, 

http://motodesdecero.blogspot.com.co/2010/09/moto-sniper-conduccion-ocular.html
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Rodriguez Languens, Martinez, & Silva), otro factor causal de accidentes es el mal 

estado de las Vías, la presencia de huecos o agrietamientos  en el suelo, ocasiona 

que el bicitaxista pierda el equilibrio del vehículo provocando caídas. Como se 

puede observar en la siguiente imagen.  

Ilustración 30. Mal estado de las Vías 

 
Fuente: realizada por los autores. 

 

 

Condiciones psicofísicas  

Una de las principales causas de presentar accidentes es la falta de 

concentración, por ende es importante el estado físico de la persona, La vista es 

uno de los sentidos más fundamentales para el desarrollo de una conducción. 

(Randazzo, Rodriguez Languens, Martinez, & Silva), la vista es un factor 

primordial al momento de realizar maniobras, por lo que el bicitaxista debe de 

realizar una visión periférica que le permita abarcar gran parte de lo que lo rodea, 

así mismo es importante señalar que la persona debe de conservar un descanso 

oportuno para poder realizar la actividad de manera correcta, otro factor causal de 

accidentes de tránsito es el uso de teléfonos celulares, dado que es un medio de 

distracción.    

 

2.2. 11 OBJETIVO 3 

 

Priorización de riesgos y definición de estrategias de tratamiento, conforme 

en lo establecido en la NTC 31000 – gestión de riesgos. 
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2.2.11.1 Priorización de los riesgos. 

  

Con el objetivo de gestionar los riesgos encontrados es necesario aplicar la 

metodología  de la NTC ISO  31000 que determinara la priorización de los 4 

riesgos encontrados (posturas forzadas. Esfuerzo por empuje, Estrés térmico y 

seguridad vial. ) . 

Para poder desarrollar la priorización de los riesgos se deben conocer los dos 

variables que influyen para la adecuada gestión de los riesgos,  la primera es la 

probabilidad de ocurrencia del evento es decir la posibilidad que el accidente, el 

daño o el perjuicio ocurran en un tiempo determinado (jornada de trabajo.-

recorridos realizados) y el impacto es la consecuencia, la severidad  sobre las 

personas, los procesos, las herramientas y diferentes activos relacionados a la 

organización, asociación , o grupo de personas con un mismo objetivo. 

 

A. Impacto 

Para determinar el impacto se asignan niveles  de 1 a 5 siendo el más catastrófico, 

el 5 y el más insignificante el 1, a continuación se denominaran la escala de 

valores de acuerdo a la NTC ISO 31000. 

Tabla 43: Impacto de acuerdo a NTC ISO 31000 

Tabla de Impacto 

Nivel Descriptor 

1 Insignificante 

2 Menor 

3 Moderado 

4 Mayor 

5 catastrófico 
                                 Fuente: Norma técnica Colombina ISO 31000 

 

El impacto de los riesgos presentados, ya fueron identificados de acuerdo a la 

valoración de los riesgos durante el desarrollo del objetivo 2. En la siguiente tabla 

se relacionara el impacto los riesgos en concordancia con la NTC ISO 31000, 

tabla la severidad de los 4 riesgos trabajados: 

Tabla 44: Nivel de impacto de los bicitaxis. 

Riesgo Consecuencia/impacto NIVEL 
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Posturas forzadas  ALTO 4 

Esfuerzo por empuje ALTO 4 

Estrés térmico MODERADO 3 

Seguridad Vial MODERADO 3 

Fuente adaptada de  Norma técnica Colombina ISO 31000 

 

B. Probabilidad 

 

Para determinar las probabilidades de los eventos no deseados es necesario 

asignar una escala de valores de 1 a 5 siendo el 5 la probabilidad de ocurrencia 

más alta y 1 la más improbable, en la siguiente tabla se asignara de forma más 

precisa las categorías de los valores de acuerdo a la NTC ISO 31000 

Tabla 45: Probabilidad de acuerdo a NTC ISO 31000 

 Tabla de probabilidad. 

Nivel Descriptor PORCENTAJE Descripción 

1 Raro 20%  El evento puede ocurrir solo 
en circunstancias 
excepcionales 

2 Improbable 40% El evento puede ocurrir en 
algún momento 

3 Posible 60% El evento puede ocurrir en 
algún momento 

4 Probable 80% El evento probablemente 
ocurrirá en la mayoría de las 
circunstancias 
 

5 Casi seguro 100% Se espera que el evento 
ocurra en la mayoría de las 
circunstancias 

Fuente: Norma técnica Colombina ISO 31000 

 A continuación se presentara la probabilidad de los riesgos del bicitaxista para su 

implementación de acuerdo a la NTC ISO 31000, además se le asignó un 

porcentaje donde la probabilidad casi seguro es a partir del 80% hasta el 100% y 

la raro es de 0% hasta el 20% 
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Tabla 46: Probabilidad de riesgos bicitaxis 

Riesgo  Nivel Porcentaje Descripción 

Posturas forzadas. 
 

4 80% Probable  

Esfuerzo por 
empuje 
 

4 80% Probable 

Estrés térmico 
 

3 60% Posible 

Seguridad vial 
 

3 60% Posible 

Fuente adaptada de  Norma técnica Colombina ISO 31000 

 

 

2.2.11.2  Matriz de riesgos 

 

 En la matriz de riesgos se calificaran  los  riesgos obtenidos mediante la 

combinación de la probabilidad de ocurrencia y el impacto que genera el 

respectivo riesgo. Todo lo anterior basado en los riesgos de los 4 riesgos 

trabajados del bicitaxismo (posturas forzadas, esfuerzo por empuje, estrés térmico 

y seguridad vial). 

En la siguiente tabla se relacionaran los valores encontrados de la probabilidad y 

consecuencia respecto a los riesgos de los bicitaxistas de ASOPROBISUBA. 

Riesgo Probabilidad Consecuencia 

Posturas forzadas 4 4 

Esfuerzo por empuje 4 4 

Estrés térmico 3 3 

Seguridad Vial  3 3 
               Fuente Realizada por los autores. 

A continuación se ubicaran los valores de los 4 riesgos respectivamente en la  en 

la siguiente tabla. 

Tabla 47: Probabilidad por consecuencia riesgos bicitaxistas 

probabilidad Impacto 
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Insignificante 
(1) 

Menor   (2) 
Moderado 

(3) 
Mayor   (4) 

Catastrófico 
(5) 

Raro (1) Asumir Asumir 
Asumir 
Reducir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Improbable 
(2) 

Asumir Asumir 
Asumir 
Reducir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Posible (3) Asumir 
Asumir 
Reducir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Probable (4) 
Asumir 
Reducir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Casi seguro 
(5) 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Reducir 
Evitar 

Compartir o 
trasferir 

Fuente adaptada de  Norma técnica Colombina ISO 31000 

Donde las figuras representan a:  

       : Posturas forzadas 

       : Esfuerzo por empuje. 

       : Estrés térmico 

        : Seguridad vial 

 

Los respectivos colores indican la zona donde se encuentra el respectivo riesgo, 

en la siguiente tabla se explicara la descripción de cada uno. 

Tabla 48: Descripción de la zona de riesgo por color 

Color Descripción 

 Zona baja 

 Zona moderada 
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 Zona Alta 

 Zona extrema 

                                        Fuente  Norma técnica Colombina ISO 31000 

 

2.2.12  Estrategias y recomendaciones para mitigar los riesgos identificados. 

 

2.2.12.1 Postura forzada  

Como resultado obtenido de la evaluación de riesgo individual que se ejecutó  a un 

número de bicitaxistas (15), dio como resultado  una probabilidad del 80% de los 

bicitaxistas y un nivel de severidad ALTO en las diferentes posturas de las 

variables que califica el formato ERIN. A continuación se  presentara un diseño de 

bicitaxi, que arroje soluciones respectivas para posturas adecuadas  que debe 

adoptar el bicitaxista. 

Postura equivocada Postura adecuada 
Ilustración 31. Postura forzada-mal 

Diseño del bicitaxi 
 

Ilustración 32. Diseño adecuado- 
postura adecuada 

 

Fuente: realizada por los autores. 

 

Como se puede observar en la ilustración No. 35. Se evidencia las posturas que 

adoptan los bicitaxistas en su totalidad, sin embargo es recomendable que tanto el 

bicitaxista como el vehículo adopten posiciones y alturas adecuadas. 

 

 

2.2.12.2 Sobre esfuerzo por movimiento  
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Se evidencio que si hay presencia de sobre esfuerzo por movimiento, a causa del 

peso vehículo – pasajero, por lo tanto  para la mitigación de riesgo por empuje es 

recomendable adaptarse a un vehículo como el de la ilustración 13.  Donde el peso 

de las cargas se nivele así el bicitaxista disminuya el sobre esfuerzo;  proponemos 

un diseño del bicitaxi como el de Barcelona donde la persona disminuye posturas 

prolongadas y sobre esfuerzo por movimiento, de tal forma que el bicitaxista 

pueda trabajar más cómodo. 

Ilustración 33: Bicitaxi  recomendado como medio de transporte en Bogota. 

 
Fuente: El periódico Barcelona (2014) Recuperado de. Http://www.elperiodico.com/es/noticias/Barcelona. 

 

 

Como se observa en la ilustración No. 34 el bicitaxista adopta una posición semi-

acostado, lo cual le permite tener un esfuerzo solo de las piernas, además se 

observa que en la espalda no hay una flexión mayor a los 20°, como el bicitaxista 

de Bogotá que para realizar el movimiento del vehículo utiliza todo el cuerpo. 

Adicionalmente las cargas están proporcionalmente repartidas en el bicitaxi 

generando disminución de la fuerza de empuje del conductor. 
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Ilustración 34: Bicitaxista con posturas incorrectas 

 
Fuente: realizadas por los autores  

Bicitaxista de Bogotá que adopta posturas prolongadas y además presenta sobre 

esfuerzo por movimiento, a causa del diseño del vehículo. 

2.2.12 .3  Estrés térmico 

Como resultado se evidencio que el bicitaxista no está expuesto a estrés térmico, 

pero si presenta una sensación térmica por degaste metabólico de 272 Kcal/min. 

 

Tabla 49: Pausas-descanso 

Régimen de Trabajo - 
Descanso 

Carga de Trabajo Kcal/hr 

Ligero                     
200 Kcal/hora o 

menos 

Moderado                     
200 Kcal/min-
300 Kcal/hora 

Pesado      
más de 300 
Kcal/hora 

Trabajo continuo  30.0 °C 26.7 °C 25.0 °C 

75% trabajo - 25% descanso 
(cada hora) 

30.6 °C 28.0 °C 25.9 °C 

50% trabajo - 50% descanso 
(cada hora) 

31.4 °C 29.4 °C 27.9 °C 

25% trabajo - 75% descanso 
(cada hora) 

32.2 °C 31.1 °C 30.0 °C 

Fuente. NTP 322: Valoración del riesgo de estrés térmico 

Como recomendaciones se puede indicar actividades pausa – descanso donde el 

bicitaxista elimine o disminuya actividades extremas de la labor, como por ejemplo 
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inclinarse y/o reducir distancias de caminar u otras actividades que no están 

relacionadas con la labor, no obstante el bicitaxistas debe de hidratarse al menos 

2 veces por hora, es decir, 16 veces en la jornada laboral, de la misma manera 

debe de consumir  alimentos ricos en nutrientes como frutas.  

 

2.2.12.4 Seguridad vial 

 

Para hacer una valoración del riesgo, se utilizó información secundaria de reportes 

de accidentalidad y muertes donde están involucrados los ciclistas, por lo tanto se 

extrajo un (4%) de la accidentalidad donde se involucra ciclista-vehículo-muerte, 

(Secretaria de Movilidad, 2016). Se realizó una valoración cualitativa y la 

probabilidad de ocurrencia de los accidentes es moderada. 

De acuerdo a la valoración realizada anteriormente, y las diferentes cifras de 

accidentabilidad como también de las circunstancias de manejo y  ubicación que 

se puedo identificar de los conductores de ASOPROBISUBA, se procederá a 

realizar las siguientes recomendaciones basadas a la Guía de ciclo-infraestructura 

para ciudades colombianas, con el objetivo de mitigar el riesgo de accidentalidad 

vial.  

 

Distancias que deben de haber entre el bicitaxi y una persona o los andenes. 

 

Estas distancias se aplican para obstáculos discontinuos (mobiliario urbano, 

postes de luz, arborización, etc.)  

La distancia mínima respecto a la superficie pavimentada debe ser de 0,30 

metros, mientras que el espacio de resguardo en caso de elementos continuos 

(setos, muros, vallas, etc.) debe ser algo mayor (0,40 m). (transporte, 2016). 
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Ilustración 35. Dimensiones de espacios de circulación 

 
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas 

 

Ahora se puede observar en la ilustración No. 37  las distancias que debe de tener 

un bicitaxista con los vehículos de la vía, si este se encuentra en las vías. Es de 

resaltar que se debe tomar la misma distancia como si fuera una bicicleta. 

Adaptada a los bicitaxis. 
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Ilustración 36: Distancia entre un bicitaxista y un vehículo 

 
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas 

En la siguiente imagen se evidenciara la distancia que la guía de ciclo-

infraestructura aplico para las bicicletas y para este caso de investigación adapto a 

los bicitaxis. 
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Ilustración 37: Distancia entre un bicitaxi y un vehículo 

 
Fuente: Guía de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas 

Con esta investigación se puede realizar un estudio sobre la enfermedades 

musculo esqueléticas que se derivan de la actividad del bicitaxismo. 

Estrategias  

Fijar objetivos / Metas Acciones Asignación de recursos  

Minimizar el esfuerzo en 
el pedal 

Instalar mecanismos que 
permitan que el bicitaxista 
disminuya el esfuerzo 
realizado, por la 
sobrecarga y por 
movimiento. 

 Costear la 
implementación de 
los mecanismos.  

Reubicar la altura del 
manurio  del bicitaxi 

Instalar mecanismos que 
permitan la movilidad del 
manurio según la altura 
del bicitaxista. 

 buscar la asesoría 
de un experto en 
ergonomía. 
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CAPITULO 3 

2.3  CONCLUSIONES 

 

2.3.1  Técnicas 

 

 Se presentan ausencia de políticas públicas de intervención en la localidad de 

Suba frente a la población de Bicitaxistas que abarque temas de movilidad, 

seguridad vial, transporte de personas, promoción y prevención de accidentes 

de tránsito y de trabajo, regulación, entre otros. Estos aspectos anteriormente 

generan vacíos de todo tipo en cuento a la prestación de este servicio. 

 

 Existe un gran diferencia en los procesos de recolección de información entre 

una empresa con una estructura organizada que cumpla con los estándares 

requeridos por ley y una organización o asociación informal que trabaje según 

sus propios criterios, debido a la estructura de estas informales se convierte en 

un verdadero desafío poder tener un acercamiento a los trabajadores y 

ejecutar herramientas técnicas encaminadas al desarrollo de la investigación 

 

 

2.3.2 Sociales 

 Se evidencia claramente la desprotección que presentan los bicitaxistas en 

materia de seguridad y salud en el trabajo, debido al desconocimiento, 

desmotivación y ausencia de controles, además de ser un tema poco 

desarrollado a nivel distrital y nacional 

 

 Estas asociaciones están por fuera de sistema de seguridad social y se les 

dificulta  acceder a estos servicios obligatorios por diferentes motivos como la 

informalidad de su trabajo, falta de conocimiento y falta de recursos. 
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2.3.4 Económicas 

 

 Estas asociaciones aunque  arrojen soluciones de movilidad, no presentan  

una estructura organizada donde no existe una relación laboral sino por el 

contrario se asemejan a la relación laboral de los taxistas, generando más 

informalidad en el sector. 

 

2.3.5 Administradores de la seguridad y salud ocupacional 

 

 

 Es importante dentro de nuestro desarrollo profesional contar con la 

información pertinente del tema a la hora de desarrollar la investigación, 

además este trabajo nos revelo que estas situaciones donde existe poca 

información y análisis del tema nos condujo a generar la información con el 

apoyo de diversas herramientas. 

 

 

2.3.6 Transporte publico 

 

 Es evidente que el transporte público en Bogotá no tiene la cobertura suficiente 

para suplir las necesidades de movilidad en algunos sectores de Bogotá 

principalmente entre barrios de algunas localidades como, Suba, Usaquén, 

Bosa, Kennedy, Puente Aranda entre otras. 

 

 Es fundamental que los bicitaxistas se incluyan como medio de transporte 

alternativo en Colombia para formalizarlos y así la implementación del servicio 

de una manera regulada, con las prestaciones de ley y cumpliendo con los 

requerimientos básicos de las instituciones de control. 
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