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Resumen ejecutivo

En Colombia el transporte automotor de carga por carretera representa el 77,54 % del
volumen en toneladas movilizadas (Ministerio de Transporte, 2017), siendo el principal
medio para conectar los centros de produccién y consumo al interior del pais con los nodos
donde se realizan las operaciones de comercio exterior. Dado lo anterior, la eficiencia
operativa del sector de transporte de carga es fundamental para mejorar la competitividad
nacional y el 6ptimo funcionamiento de las cadenas de suministro.

En este sentido, la eficiencia mencionada depende parcialmente de las caracteristicas
de los vehiculos que conforman el parque automotor de carga nacional, el cual presenta una
de las edades promedio mas altas, con un valor de veintiin afios, frente a un promedio de
quince afios para una muestra de paises latinoamericanos (Barbero, 2017). Dicha
antigiedad en la tecnologia utilizada genera externalidades negativas del transporte de
carga, tales como la alta siniestralidad vial, la contaminacién ambiental, externalidades que
impactan negativamente los tiempos y costos de la cadena logistica nacional.

Dado lo anterior, la modernizacion de los equipos de transporte de carga es uno de
los principales retos para el sector transporte y un factor critico para el crecimiento de la
economia del pais.

Desde el afio 2003, el Gobierno nacional inicié, por medio de normatividad sectorial,
la restriccion de la libre adquisicion de vehiculos de carga nuevos, condicionando el ingreso
de vehiculos de carga a la desintegracion de vehiculos antiguos. Asi mismo, en 2013, se
aprobé el Documento CONPES 3759 Lineamientos de politica para la modernizacion del
transporte automotor de carga y declaratoria de importancia estratégica del Programa de
reposicion y renovacion del parque automotor de carga’, donde se consignaron lineamientos
de politica para la modernizacién del transporte automotor de carga y se realizé la
declaratoria de importancia estratégica de dicho programa, que obtuvo un aval fiscal por
1,1 billones de pesos para su implementacién. Dicho programa buscaba incentivar la salida
de los vehiculos de carga con mas de 20 afios de servicio a 31 de diciembre de 2018. A
pesar de lo anterior, las metas proyectadas para la reduccion de la edad promedio del
pargue automotor no han sido cumplidas.

En este contexto, se plantea la necesidad de desarrollar mecanismos y estrategias que
incentiven el emprendimiento mediante la flexibilizacion de la habilitacién en el sector de
transporte automotor de carga por carretera, con el fin de mejorar las condiciones
socioeconOmicas de los transportadores y su productividad.

1 Disponible en https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3759.pdf.
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Por lo anterior, el presente documento expone las estrategias para promover la
modernizacion del parque automotor de carga, de forma sostenible y a largo plazo, a través
de la actualizacion del programa de desintegracion de vehiculos de carga, la entrada de
nuevas tecnologias, la desintegracion de los vehiculos de carga mas antiguos y la
flexibilizacion de la habilitacion de empresas de transporte enfocadas hacia los pequefios
propietarios de este tipo de vehiculos.

El programa propuesto busca la modernizacion del parque automotor de transporte de
carga en el pais, mediante incentivos econdmicos y fiscales, especialmente dirigidos a
pequefios propietarios de vehiculos de transporte de carga (PPVTC) con més de veinte afios
de antigiedad, los que permitira la entrada de vehiculos con nuevas tecnologias que
propicien el aumento de la productividad del pequefio transportador, generando ahorros en
costos de operacioén, la reduccién de principalmente dos externalidades del transporte
(contaminacién vy la siniestralidad vial) asociadas a la operacién del parque automotor de
carga.

La presente politica se implementara durante un horizonte temporal de cuatro afios
(2019-2022) bajo el liderazgo del Ministerio de Transporte y el Departamento Nacional de
Planeacion. Se estiman recursos aproximados de 8.015 millones de pesos® para su
implementacién.

Clasificacion: L9, 191y 192.

Palabras clave: renovacion parque automotor de carga, modernizacion transporte automotor de carga,
externalidades del transporte, habilitacion de empresas de transporte.

2 Dichos costos se refieren a los costos de politica plblica y no se incluyen los recursos para la desintegracion
de los vehiculos de carga.
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1. INTRODUCCION

La elevada edad del parque automotor de transporte de carga por carretera en el pais
es en la actualidad una de las principales barreras para lograr mayor eficiencia en términos
de costos, tiempos, calidad, confiabilidad, trazabilidad y sincronizacién en la cadena
logistica nacional, representando un impacto negativo en la productividad del transportador
de carga.

En promedio la edad del parque automotor de carga en Colombia es de veintiin afios,
cifra superior al promedio de América Latina (quince afios) y mas del doble del promedio
registrado en los paises desarrollados (ocho afios) (Barbero, 2017). Lo anterior, incide en los
niveles de productividad y competitividad del sector transporte de carga, al igual que acentia
externalidades negativas del transporte tales como la siniestralidad vial y la contaminacién
ambiental.

La importancia de esta problematica radica en que, la actividad de transporte de carga
y almacenamiento tiene una participacion en el Producto Interno Bruto (PIB) nacional del
4,3 % (DANE, 2017) y una contribucién del 8,2 % en la generacion de empleo segun
informacién de la Gran Encuesta Integrada de Hogares (GEIH) del Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) de febrero de 2019. En este sentido, las
menores eficiencias operativas en el transporte de carga a nivel nacional tienen incidencias
directas sobre la competitividad del pais, especialmente de cara a los compromisos
comerciales adquiridos por el Estado.

Ademas, se debe tener en cuenta que el transporte por carretera tiene una participacion
de 77,54 % del volumen en toneladas movilizadas dentro de la distribucién modal de carga
nacional (Ministerio de Transporte, 2017). Este modo de transporte continuara siendo
preponderante en el marco del desarrollo del Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI),
toda vez que se logren establecer conexiones eficientes con los demas modos de transporte.

Con la ejecucion del PMTI, la inversion en las vias de cuarta generacion y el desarrollo
de la red terciaria, se promovera el crecimiento de los flujos de bienes, lo cual implicara una
presion para mejorar los sistemas de transporte, los servicios y la gestion de las empresas o
actores que los prestan como parte fundamental de las cadenas de suministro.

En este sentido, el Gobierno nacional ha venido implementando desde el afio 2003
politicas enfocadas a la modernizacion de transporte de carga y a la renovacién del parque
automotor de este sector, con el prop6sito de enfrentar su envejecimiento. Entre estos
esfuerzos, se encuentra la aprobacion en 2013 del Documento CONPES 3759 Lineamientos
de politica para la modernizacion del transporte automotor de carga y declaratoria de
importancia estratégica del Programa de reposicion y renovacion del parque automotor de



carga’. Dicho programa tiene una vigencia hasta el 30 de junio del 2019, seguln el Decreto
2156 del 22 de noviembre de 2018*.

La meta planteada a la luz de este programa consistia en reducir la edad del parque
automotor de carga a un promedio de quince afios; sin embargo, no se ha alcanzado la
meta con las acciones ejecutadas. Lo anterior, se explica principalmente por los tiempos que
tomaba el tramite de desintegracion, la preferencia de los transportadores de elegir el
reconocimiento econémico sin renovacion y, finalmente, la restriccion de ingreso de vehiculos
nuevos por la politica de uno a uno (desintegrar un vehiculo antiguo e ingresar un vehiculo
nuevo), que al final del programa se increment6 de uno a tres®.

Bajo este panorama, el presente documento define los lineamientos para la
implementacion de una nueva politica para la modernizacién del transporte automotor de
carga, incluyendo el programa de desintegracion de vehiculos antiguos, la formulacion de
alternativas de renovacion de flota para los transportadores mediante incentivos, el ajuste
progresivo de las condiciones de adquisicién de vehiculos nuevas con nuevas tecnologias y
la flexibilizacion de la habilitacion de empresas de transporte enfocada hacia los pequefios
propietarios de vehiculos de transporte de carga (PPVTC)®.

El presente documento se desarrolla en cinco secciones, incluyendo esta introduccion.
La segunda seccién presenta los antecedentes normativos y de politica, los resultados del
Programa de promocion para la reposicion y renovacion del parque automotor de carga. La
tercera seccion muestra el estado actual del parque automotor de carga en Colombia, las
barreras normativas que restringen el ascenso tecnoldgico del parque automotor, asi como
como para la generacion de empresas de transporte por parte de los PPVTC. En la cuarta
seccion, se definen los objetivos, lineamientos y el plan de accion de la nueva politica de
modernizacion del transporte automotor de carga, junto con los aspectos necesarios para
lograr un programa de modernizacion sostenible en el largo plazo, el esquema de
seguimiento y financiamiento. La ultima seccidn contiene las recomendaciones al Consejo

3 Disponible en https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3759.pdf.

4 Por el cual se modifica el articulo 2.2.1.7.7.14 de la Subseccion 1 de la Seccién 7 del Capitulo 7 del Titulo 1
de la Parte 2 del Libro 2 del Decreto nimero 1079 de 2015 en relacion con el plazo establecido para la ejecucion
de los recursos del Programa de promocion para la reposicion y renovacion del parque automotor de carga.

5 Mediante el mecanismo de certificado de cancelacién de matricula (CCM), y en el caso en que no se
desintegrara su propio vehiculo de carga debia adquirir tres CCM de vehiculos ya desintegrados de otros
propietarios.

6 El término de pequefios transportadores se introdujo en la normativa a través del Decreto 2868 de 2006
(derogado por el articulo 11, Decreto 2085 de 2008). En la Ley 1943 de 2018 se utiliza el término pequefios
transportadores propietarios de hasta dos vehiculos con el fin de otorgar beneficios de exencién de IVA. Para
efectos del presente documento, se define el término PPVTC, para aquellos que poseen hasta tres vehiculos bajo
una sola persona natural o juridica.
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Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES) para la ejecucién y seguimiento de la
presente politica publica.

2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION
2.1. Antecedentes

2.1.1. Normativa relacionada con politicas de desintegracién y renovacion del parque
automotor de carga

La Resolucion 10500 de 20037, expedida por el Ministerio de Transporte, establecié
que el ingreso de nuevos vehiculos al servicio publico de transporte terrestre automotor de
carga se realizaria a través de reposicion®, previa desintegraciéon fisica total de otro
automotor con condiciones de equivalencia de capacidad.

Por su parte, el Decreto 1347 de 2005° ratificé el ingreso de vehiculos al parque de
servicio publico de transporte terrestre de carga por la via de reposicion, y permitié el ingreso
de vehiculos nuevos, cuyo registro inicial se deberia tramitar ante el Ministerio de Transporte,
adjuntando un estudio técnico que demostrara la necesidad de incrementar la capacidad de
carga instalada en el pais.

El Decreto 3525 de 2005 posibilité el ingreso de vehiculos de carga por la via de
caucion, es decir, a través de una poliza de seguros. Esta péliza se hacia efectiva en el
momento de ingresar un vehiculo nuevo sin cumplir con el compromiso de desintegrar otro
existente dentro de los 18 meses siguientes a la expedicion de la péliza. Esta situacion generd
gue no se desintegraran vehiculos antiguos, lo cual no contribuy6 a la reduccion de la edad
promedio del parque automotor, toda vez que de los usuarios que adquirieron la péliza,
aproximadamente el 95 % de estos ingresaron vehiculos nuevos sin desintegrar los ya
existentes (Grupo de Logistica, Ministerio de Transporte, 2018).

7 Por medio de la cual se regula el ingreso de vehiculos al Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor de
Carga, derogada por la Resolucién del Ministerio de Transporte 1150 de 2005.

8 Articulo 1. Ingreso por reposicion. El ingreso de vehiculos al parque de Servicio Piblico de Transporte Terrestre
Automotor de Carga se hara por reposicion, previa demostracion que el o los vehiculos repuestos fueron sometidos
al proceso de desintegracion fisica total, la cancelacion de su licencia de transito y del Registro Nacional de
Carga. Ingresara por reposicion igualmente en caso de pérdida total o por hurto.

® Por medio del cual se regula el ingreso de vehiculos al Servicio Piblico de Transporte Terrestre Automotor de
Carga.

10 por medio del cual se dictan disposiciones sobre la reposicién de vehiculos de Servicio Piblico de Transporte
Terrestre Automotor de Carga.
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Por otro lado, el Documento CONPES 3489 Politica Nacional de Transporte Publico
Automotor de Carga’, aprobado en 2007, establecid estrategias y lineamientos de la
Politica Nacional de Transporte Publico Automotor de Carga y propuso que los ministerios
de Transporte y Hacienda y Crédito Pablico, y el Departamento Nacional de Planeacion
(DNIP), estudiaran medidas conducentes a la modernizacién del parque automotor del
servicio publico de carga, a través del disefio e implementacién de un programa integral de
reposicion.

Posteriormente, el Decreto 2085 de 20082 establecié que el Ministerio de Transporte
debia disefiar un programa de financiamiento para el fomento de la reposicién y renovacién
del parque automotor de carga, al que se denomind Programa de promocion para la
reposicion y renovacion del parque automotor de carga. Este decreto adopté medidas para
el ingreso de vehiculos con peso bruto vehicular (PBV) superior a 10,5 toneladas, mediante
dos mecanismos: (i) reposicion por desintegracion fisica total y (ii) caucion. Dicho programa
se establecié mediante la Resolucién 3253 de 2008 y la Resolucion 4160 de 20084

El Decreto 2450 de 2008, junto con el Decreto 4372 de 2008'°, modificaron el
Decreto 2085 de 2008 y definieron que los recursos recibidos por concepto de las cauciones
0 polizas de seguros serian destinados al Programa de promocion para la reposicion y
renovacion del parque automotor de carga nacional. Ademas, establecieron que los vehiculos
mayores a tres toneladas de PBV participarian en dicho programa.

Posteriormente, el Decreto 1131 de 2009 modificé los valores de las cauciones o
polizas de seguros y limité de nuevo el alcance del programa de reposicion a vehiculos de

11 Disponible en https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3489.pdf.

12 Por medio del cual se reglamenta el ingreso de vehiculos al servicio particular y publico de transporte terrestre
automotor de carga, compilado en el Decreto 1079 de 2015.

13 Por medio del cual se establecen las condiciones y procedimientos para el Registro Inicial de Vehiculos al
Servicio Publico y Particular de Transporte Terrestre Automotor de Carga por reposicién y lo correspondiente a la
desintegracion fisica total de los vehiculos de esta modalidad, derogada por la Resolucion del Ministerio de
Transporte 7036 de 2012.

14 por medio de cual se definen las condiciones y el procedimiento de postulacién para el reconocimiento
econdmico por desintegracion fisica total de vehiculos de servicio publico destinados al transporte terrestre
automotor de carga, derogada mediante Resolucion del Ministerio de Transporte 7036 de 2012, la cual fue
derogada a su vez mediante Resolucion del Ministerio de Transporte 332 de 2017.

15 Por medio de cual se reglamenta el ingreso de vehiculos al servicio particular y publico de transporte terrestre
automotor de carga.

16 Por medio del cual se modifica el paragrafo del articulo 4° del Decreto 2450 del 4 de julio de 2008.

17 Por medio del cual se modifica parcialmente el Decreto 2085 delll de junio de 2008, modificado por el
Decreto 2450 del 4 de julio de 2008.

12


https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3489.pdf

carga con PBV mayor a 10,5 toneladas. Posteriormente, con el Decreto 1769 de 20138 se
eliminé en forma definitiva el ingreso de vehiculos de carga por caucion o pdéliza.

Con el Documento CONPES 3759 Lineamientos de politica para la modernizacion del
transporte automotor de carga y declaratoria de importancia estratégica del Programa de
reposicion y renovacion del parque automotor de carga*®, aprobado en 2013, se asignaron
1,1 billones de pesos para el desarrollo del Programa de promocion para la reposicion y
renovacion del parque automotor de carga entre los afios 2013 y 2018. Asi mismo, dentro
de los lineamientos de esta politica se definieron estAndares para la prestacion del servicio,
con lo cual se busc6 promover la formalizacion y modernizacion en la prestacion del servicio
de transporte de carga, fortaleciendo la estructura de dos tipos de prestadores: (i) las
empresas de transporte y (ii) los propietarios individuales®. Lo anterior mediante la
modificacién de los requisitos de habilitacién de las empresas, concentrandolos en aspectos
técnicos relativos a la administracion de flota y la revisién del esquema de seguros, politica
gue no tuvo éxito en la implementacién debido a la negativa de los pequefios propietarios a
afiliar sus vehiculos de transporte de carga a esquemas de administracion de flota.

El Decreto 2944 de 2013?%' excluyé de la condicién de ingreso por reposicion y
desintegracion fisica total una serie de tipologias vehiculares®?, por lo cual no podian ser
objeto de cambio en sus condiciones iniciales de ingreso, y adicionalmente se actualizaron
las condiciones de equivalencia de capacidades de vehiculos a desintegrar.

Por otra parte, frente a los procesos para la formalizacién de los PPVTC, el Decreto
1079 de 20152 establecié en el articulo 2.2.1.7.2.3 los requisitos que debe cumplir una
empresa de transporte para solicitar la habilitacién ante el Ministerio de Transporte?, los

18 Por medio del cual se modifica el articulo 1° y se derogan los articulos 6°, 7° y 8° del Decreto 2085 de 2008,
modificado por los Decretos 2450 de 2008 y 1131 de 2009, compilado en el Decreto 1079 de 2015.

19 Disponible en https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3759.pdf.

20 Para los propietarios individuales se planteé la formalizacion bajo los mismos parametros que las empresas
de transporte, a través de la creacion de Empresas Unipersonales de Transporte (EUT).

21 Ppor medio del cual se modifican el articulo 1 y 3 del Decreto 2085 de 2008, modificado por los Decretos
2450 de 2008,1131 de 2009 y 1769 de 2013, compilado en el Decreto 1079 de 2015.

22 \/olquetas, mezcladoras (mixer), compactadores o recolectores de residuos soélidos, blindados para el
transporte de valores, grias aéreas y de sostenimiento de redes, equipos de succion limpieza alcantarillas,
equipos irrigadores de agua y de asfaltos, equipos de lavado y succién, equipos de saneamiento ambiental,
carro-talleres, equipos de riego, equipos de mineria, equipos de bomberos, equipos especiales del sector
petrolero, equipos autobombas de concreto.

23 por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte.

24 Los diez requisitos para la habilitacién son: (i) solicitud dirigida al Ministerio de Transporte suscrita por el
representante; (ii) certificado de existencia y representacion legal, expedido con una antelacion maxima de treinta
dias habiles, en el que se determine que dentro de su objeto social desarrolla la industria del transporte; (iii)
domicilio principal y relacién de sus oficinas y agencias, sefialando su direccién; (iv) descripcion de la estructura
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cuales como se detalla en el diagnostico, resultaron ser una barrera para la formalizacién de
los PPVTC.

A través del Decreto 1517 de 2016%, se cre6 el Registro Unico Nacional de
Desintegracién Fisica de Vehiculos e Ingreso de Nuevos Vehiculos de Transporte Terrestre
Automotor de Carga, al igual que los Certificados de Cancelacion de Matricula (CCM), los
cuales establecieron nuevamente una restriccion al ingreso de nuevos vehiculos.

Adicionalmente, se establecio que el Ministerio de Transporte coordinaria con el
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico la ejecucion de los recursos determinados en el
Programa de reposicion y renovacion del parque automotor de carga contemplado en el
Documento CONPES 3759 aprobado en 2013 y que, en cualquier caso, dichos recursos
deberian ejecutarse antes del 31 de diciembre de 2018.

Esta politica, que restringié el ingreso de nuevos vehiculos, propicié contener la
sobreoferta de vehiculos de transporte de carga; sin embargo, tal y como lo evidencia el
estudio de la Estrategia Nacional para el desarrollo de Infraestructura DNP - REDI (2014), no
existe un estudio que demuestre que se hayan dado condiciones de sobreoferta. De hecho,
calculos realizados por la Misién Logistica y de Comercio Exterior (DNP, 2018) muestran
gue, a pesar de que el tamafio del parque ha venido reduciéndose, el volumen de carga de
comercio exterior se ha incrementado en cerca del 189 % entre 2002 y 2015.

Por su parte, el Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2014-2018 T7odos por un nuevo
pais dio continuidad a la implementacién del Programa de renovacion y reposicién del

organizacional de la empresa, relacionando la preparacién especializada o la experiencia laboral del personal
administrativo, profesional, técnico y tecnélogo contratado por la empresa; (v) relacién del equipo de transporte
propio, de socios o de terceros, con el cual se prestara el servicio, con indicacién del nombre y cédula del
propietario, clase, marca, placa, modelo, nimero de chasis, capacidad, y demas especificaciones que permitan
su identificacion de acuerdo con las normas vigentes; (vi) certificacion suscrita por el representante legal sobre la
existencia del programa de revisién y mantenimiento preventivo que desarrollara la empresa para los equipos
propios con los cuales prestara el servicio; (vii) estados financieros basicos certificados de los dos ultimos afios,
con sus respectivas notas. Las empresas nuevas solo requeriran el balance general inicial; (viii) declaracion de
renta de la empresa solicitante de la habilitacion, correspondiente a los dos afios gravables anteriores a la
presentacién de la solicitud, si por ley se encuentra obligada a cumplirla; (ix) demostracién de un capital pagado
o patrimonio liquido, no inferior a 1.000 salarios minimos mensuales legales vigentes (SMMLV). EIl SMMLV a que
se hace referencia corresponde al vigente al momento de cumplir el requisito. El capital pagado o patrimonio
liguido de las empresas asociativas del sector de la economia solidaria, sera el precisado en la legislacion
cooperativa, Ley 79 de 1988 y demas normas concordantes vigentes. La habilitacion para empresas nuevas no
estara sujeta al analisis de los factores financieros, pero si a la comprobacion del pago del capital o patrimonio
liquido exigido; y (x) comprobante de la consignacion por pago de los derechos que se causen, debidamente
registrado por la entidad recaudadora.

25 por medio del cual se crea el Registro Unico Nacional de Desintegracion Fisica de Vehiculos e Ingreso de
Nuevos Vehiculos de Transporte Terrestre Automotor de Carga y se adicionan unos articulos a la Seccién 7 del
Capitulo 7 del Titulo 1 de la Parte 2 del Libro 2 del Decreto 1079 de 2015.
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Documento CONPES 3759 aprobado en 2013 y establecié la meta de reducir la edad
promedio a quince afios para vehiculos de transporte automotor de carga con PBV mayor a
10,5 toneladas.

En 2017, a través de la Resolucion 3322 del Ministerio de Transporte, se
reglamentaron los procesos de normalizacion y la matricula de vehiculos a través de CCM,
estipulando el esquema de un vehiculo desintegrado en su totalidad por cada vehiculo nuevo
de carga que ingrese al parque (esquema de uno a uno) o, en el caso de no realizar la
desintegracion, realizar la adquisicion de tres CCM para realizar el ingreso de un vehiculo
nuevo (esquema de uno a tres).

Consecuentemente, en el PND 2018-2022 Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad
sancionado en la Ley 1955 de 2019?%’, especificamente el Pacto por el transporte y la
logistica para la competitividad y la integracion regional describe que la edad del parque
automotor incide en los bajos niveles de productividad, lo cual genera, entre otras cosas, un
mayor impacto ambiental. Para lo cual se establecen acciones tales como la creacion del
Programa de modernizacion del transporte automotor de carga con el respectivo
descongelamiento del parque, la armonizacién de la normatividad para la habilitacion y
formalizacién de empresas de transporte de carga en los diferentes modos, la viabilidad de
la circulacion de los Vehiculos Combinados de Carga (VCC) por vias especificas del territorio
nacional, y la revisiobn de seguros para una logistica eficiente, entre otros. Asi mismo este
PND establecio la meta de reducir a 15 afios la edad promedio del parque automotor de
carga de la flota de vehiculos con PBV superior a 10,5 toneladas?®.

Ademas, durante el periodo 2014-2018, en el marco de los acuerdos comerciales
especificos con la Unién Europea y los Estados Unidos (EE.UU.). se generd un compromiso
por parte del Gobierno nacional para finalizar el programa actual de desintegraciéon con
fecha de 31 de diciembre de 2018, y previo a dicha fecha se identificd la necesidad de
realizar mejoras al programa para continuar con la politica de desintegracion y levantar el
congelamiento del parque automotor. En este sentido, a finales del afio 2018, el Ministerio
de Transporte solicitdé la renegociacion de la finalizacion del programa actual
(desintegracion) con los EE.UU., con miras a contar con el espacio suficiente para desarrollar

26 por medio del cual se definen las condiciones y el procedimiento de los tramites inherentes a la politica plblica
de modernizacion del parque automotor de carga y se dictan otras disposiciones.

27 por medio de la cual se expide el plan nacional de desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto por
la Equidad.

28 En lo que se refiere a la ley del plan, Ley 1955 de 2019, para dichas estrategias, se estableci6 el articulo
307 Fondo nacional de modernizacion del parque automotor de cargay el articulo 120 Permisos especiales y
temporales de VCC.
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un nuevo programa de modernizacion del parque automotor de carga, a 30 de junio de
2019.

2.1.2.Resultados del Programa de promocion para la reposicion y renovacion del
parque automotor de carga

Previo al desarrollo del programa, en el afio 2012 el pais presentd un alto ingreso de
vehiculos nuevos a través del mecanismo de la pdliza de seguros con caucion, la cual se
ejecutaba en el caso de no realizarse la desintegracién de un vehiculo antiguo. En efecto, a
través de dichas polizas fueron generadas 10.789 matriculas de vehiculos nuevos en dicha
vigencia (RUNT, 2012). Lo anterior ocurrié principalmente por la presién de demanda de
transporte de derivados del petréleo previo a la construccién de importantes oleoductos. Esta
coyuntura dio pie a la formulacién del Documento CONPES 3759 aprobado en 2013, a
través del cual se implementd el actual Programa de promocion para la reposicion y
renovacion del parque automotor, para ser ejecutado entre los afios 2013 y 2018.

El citado programa contemplaba una etapa inicial en la que el propietario surtia un
proceso de postulacion a través del sistema RUNT, con el cual definia la alternativa a la cual
deseaba acceder, ya fuera reposicion, reconocimiento econémico o ambas. Una vez
efectuadas las validaciones por dicho sistema y en consecuencia aceptada la postulacion, el
vehiculo se presentaba ante la DUIN con el fin de obtener de dicha entidad el respectivo
concepto técnico que era registrado en el RUNT. Posteriormente, el vehiculo se presentaba y
entregaba a la entidad desintegradora autorizada por el Ministerio de Transporte, la cual se
encargaba de efectuar el proceso de desintegracion fisica del vehiculo, de expedir el
certificado respectivo y de registrar dicha informacion en el RUNT. Una vez cumplidos estos
procesos, el peticionario cancelaba la matricula, y finalmente presentaba ante el Ministerio
de Transporte la documentacion requerida para efectos del pago del incentivo econémico
que contempla la norma o los documentos del nuevo vehiculo que ingresaba en reposicion.
Para este Ultimo, una vez verificada la equivalencia y cumplimiento de los requisitos, el
Ministerio de Transporte, a través de RUNT, generaba la autorizacion para poder efectuar
la nueva matricula del vehiculo en el organismo de transito.

Segun informacion del Ministerio de Transporte, con base en el RUNT, al inicio de este
programa se contaba con un parque automotor de 125.021 vehiculos de carga con PBV
mayor a 10,5 toneladas con una edad promedio de 21,3 afios. Durante el periodo 2013 -
2018, fueron desintegrados en total 19.818 vehiculos de carga (Grafico 1), cifra inferior a
la meta de 22.000 establecida en el PND 2014-2018.
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Gréfico 1. Vehiculos de carga con PBV mayor a 10,5 toneladas desintegrados por
afio (2013-2018)
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Fuente: Ministerio de Transporte con base en el Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), 2018.

Al analizar las desintegraciones vehiculares por tipo de postulacién durante el mismo
periodo, la opcidn de reposicion se utilizé en 2014, mientras que, para afios posteriores la
opcién mas atractiva fue el reconocimiento econémico (Grafico 2).

Gréfico 2. Desintegracién de vehiculos de carga por tipo de postulacién (2013-2018)
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Fuente: Ministerio de Transporte con base en el RUNT, 2018.
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De esta manera, a partir de 2013, aunque se desintegraron vehiculos obsoletos, no se
promovio el ingreso de nuevos vehiculos, lo cual ocasion6 que la edad del parque automotor
no se redujera (Grafico 6).

En términos ambientales se estima que con la desintegracion de vehiculos de carga
durante la ejecucion del Programa de promocion para la reposicion y renovacion del parque
automotor de carga se ha logrado una reduccion acumulada neta de 2.160.000 toneladas
de diéxido de carbono (CO,) y 604 toneladas de material particulado fino (PM..s) (Grupo
de Logistica y Carga Ministerio de transporte, 2018). Lo anterior muestra que el programa
ha tenido un impacto positivo en materia ambiental, especialmente en la disminucion de
emisiones contaminantes, por lo que es necesario dar continuidad a la estrategia de
desintegracion para seguir promoviendo su impacto positivo en materia ambiental.

Por otra parte, en cuanto a los recursos ejecutados en el mismo periodo, el programa
logro la ejecucion de 701.397 millones de pesos para la desintegracién y renovacién (Tabla
1).

Tabla 1. Ejecucién de recursos del programa de desintegacién y renovacién

Vigencia Aval fiscal Ejecuciéon/pagos
2013 85.000.000.000 59.412.018.831
2014 60.000.000.000 105.785.704.168
2015 250.000.000.000 93.912.844.013
2016 250.000.000.000 118.243.139.856
2017 250.000.000.000 172.576.423.369
2018 205.000.000.000 151.467.482.781

Total 2013-2018 1.100.000.000.000 701.397.613.018

Fuente: Ministerio de Transporte, 2018.

Bajo este panorama y considerando el presupuesto de 1,1 billones de pesos
establecido por el Documento CONPES 3759 para el programa, quedaron por ejecutar por
parte del Ministerio de Transporte aproximadamente de 398.000 millones de pesos. Dichos
recursos se destinaron para el 2019 de acuerdo con el Decreto 2467 de 20182° y los saldos
de los recursos pendientes por ejecutar del programa anterior se destinaran al Fondo nacional

2% por medio del cual se liquida el Presupuesto General de la Nacién para la vigencia fiscal de 2019, se detallan
las apropiaciones y se clasifican y definen los gastos.
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de modernizacién del parque automotor de carga, de acuerdo con el articulo 307 del PND
2018-2022.

2.1.3. El parque automotor de carga en el contexto internacional

Colombia tiene la edad del parque automotor més alta de América Latina, con un
promedio de veintiin afios versus un promedio de quince afios y con casi el doble del
promedio registrado en los paises desarrollados para una muestra de cuatro paises de la
OCDE (/.e. ocho afios) (Gréfico 3).

Gréfico 3. Edad promedio flotas de transporte automotor de carga (en afios) en
América Latina y el Caribe® y en paises de la OCDE®
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Fuente: El Transporte Automotor de Carga en América Latina, Barbero, BID, 2017.
Nota: ® Mediciones para 14 paises de América Latina y el Caribe; ® se tienen medidas para cuatro paises de la
OCDE.

Si bien existen paises que de manera técita regulan la vida Gtil de los vehiculos de
carga o hacen uso de otras medidas®® para reducir la edad promedio, también existen paises
que no lo hacen, por lo que no se encuentra una relacion de causalidad entre la regulacién
y la edad (Figura 1).

%0 |ibertad de mercado para compra y venta de activos de transporte, programas de incentivos para
desintegracion de vehiculos obsoletos, incremento de restricciones para la emisién de contaminantes.
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Figura 1. Mapa de edad promedio y regulacién en paises de referencia
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Fuente: Mision de Logistica y Comercio Exterior. DNP, 2017.

Ahora bien, si se analiza la distribucion de la edad del parque automotor a través de
las operaciones de transporte de carga segun origen-destino (Figura 2), se observa que las
ciudades principales del pais (Bogota, Medellin y Cali), asi como los puertos, atraen y
operan con equipos de transporte modernos y recientes que los observados en ciudades
intermedias y en destinos menos comunes 0 mas lejanos de nuestra geografia. Lo anterior,
muestra la necesidad de operar con equipos de transporte mas antiguos en zona mas remotas
donde las condiciones viales y de mercado requieren costos de activos mas econémicos y no
necesariamente de vehiculos modernos para operar en condiciones de menor demanda.

Por estas razones, la Misién de Logistica y de Comercio Exterior recomend6 no
establecer politicas de vida dtil al parque automotor, lo cual va en linea con las solicitudes
gremiales de los transportadores, y en lugar de ello, evidencié la utilidad de incentivar la
adquisicion de vehiculos nuevos y a la vez, promover la desintegracion de vehiculos antiguos.
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Figura 2. Mapa de edad promedio parque automotor por origen y destino
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Fuente: Mision Logistica y de Comercio Exterior. DNP, 2017.

2.2. lustificacion

Como se evidencié en las secciones anteriores, las medidas e intervenciones
implementadas para el parque automotor de transporte de carga derivadas del Documento
CONPES 3489, aprobado en 2007 y del Documento CONPES 3759, aprobado en 2013,
han llevado a obtener resultados parciales ya que, aunque se promovié la desintegracion
vehicular, no se logro la reduccion de la edad promedio del parque automotor.

La baja reduccién en la edad promedio del parque se explica principalmente por dos
razones: (i) se condicioné el ingreso de vehiculos de carga nuevos a la desintegraciéon de
vehiculos antiguos, lo cual restringié la compra de vehiculos nuevos que reducen la edad
promedio del parque automotor de carga, y (ii) posterior al afio 2014, los transportadores
se postularon mayoritariamente al reconocimiento econémico, generando la desintegracién
de vehiculos obsoletos, y no optando por la alternativa de reposicién con el ingreso de nuevos
vehiculos. Dado lo anterior, no se logré alcanzar la meta del PND 2014-2018 de una edad
promedio para el parque automotor de carga de quince afios.

A partir de estos resultados, se evidencia la necesidad de actualizar la politica para la
modernizacion del sector de transporte automotor de carga. Se busca que este nuevo
programa atienda los principios de transparencia, agilidad y sostenibilidad en el largo plazo.
Adicionalmente, se espera que las recomendaciones aqui plasmadas incidan en el logro de
una regulacion de mayor calidad, que contribuya, ademas, a la mitigacion de las
externalidades negativas generadas por la contaminacion ambiental y siniestralidad vial.
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Esta politica busca reducir la edad promedio del parque automotor de vehiculos de
carga con PBV mayor a 10,5 toneladas, que en la actualidad es de 18 afios®! (RUNT, 2018)
a 15 afos, segun lo indicado en el PND 2018-2022. Con esta meta, se busca contribuir
positivamente con la reduccién de las emisiones contaminantes por parte de los vehiculos de
carga, reducir la siniestralidad vial y los costos operativos. Asi, a medida que se promueva
la desintegracion de vehiculos antiguos y se permita la compra de equipos nuevos de
transporte de carga, Colombia tendra la oportunidad de fomentar un ascenso tecnol6égico
para el sector de transporte de carga.

Finalmente, en aras de contar con una politica sostenible en el largo plazo, es deseable
gue los transportadores cuenten con la capacidad financiera para renovar de forma continua
los equipos de transporte y, por ello, se propone una estrategia de flexibilizacion de la
habilitacion que promueva la creacion de empresas de transporte para los PPVTC. Lo anterior
permitird un mayor acceso a créditos de bajo costo y ajustados a periodos de pago
adecuados para dichos usuarios. De esta manera, se busca impulsar el emprendimiento y la
competitividad del modo de transporte de carga por carretera, impulsando el desarrollo
econdmico y social del pais.

3. DIAGNOSTICO

A pesar de los esfuerzos del Gobierno nacional realizados desde el 2003, existen aln
retos significativos para modernizar el parque automotor del transporte de carga del pais,
mejorar las condiciones tecnoldgicas del mismo, y lograr mayores niveles de eficiencia en la
cadena logistica nacional.

A continuacion, se presenta el estado actual del parque automotor de carga en términos
de su envejecimiento, las barreras regulatorias a las que se enfrenta el pais que restringen el
acceso a innovacion tecnolégica para el transporte de carga y, finalmente, las problematicas
asociadas a las limitaciones financieras, procedimentales y coyunturales existentes para los
actores que participan en el proceso de renovacién de la flota de transporte de carga.

3.1. Envejecimiento y deficiencias del parque automotor de carga en Colombia

Como se observé en los antecedentes, Colombia y Republica Dominicana son los paises
latinoamericanos con mayor edad promedio del parque automotor de carga con 21 afios.
Dicho envejecimiento del parque automotor de carga es causado principalmente por dos
razones: (i) la no desintegracion de vehiculos antiguos y (ii) la no adquisicion de nuevos

31 La edad promedio de 18 afios se refiere especificamente a la poblacion objetivo del parque automotor, es
decir a los vehiculos de carga con PBV mayor a 10,5 toneladas; mientras que, la edad promedio de 21 afios
hace referencia al parque automotor de carga total.
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vehiculos de transporte de carga. Las consecuencias de este envejecimiento se traducen en

mayores costos operativos, dentro de los que se resaltan los costos de combustible y
mantenimiento, y mayores tasas de siniestralidad.

Segun el RUNT a noviembre del afio 2018 se registraron 370.046 vehiculos de carga
activos, de los cuales 119.517 eran de més de 10,5 toneladas de PBV. De estos, 103.580
vehiculos (86,7 %) correspondian a servicio publico y 15.937 a servicio particular (13,3 %).

De los 103.580 vehiculos de servicio publico, el 38,9 % (40.318) registré una
antigiedad mayor a los 20 afos; mientras que, de los 15.937 de servicio particular, el
76,3 % (10.947) registré encontrarse en este rango de edad (Tabla 2 y Tabla 3).

Tabla 2. Vehiculos de transporte de carga publico con PBV mayor a 10,5 toneladas

(2018)

Antlglfe_dad ,de_l parque (afios) Totfal de Participacion Camiones Tractocamiones
— servicio pablico vehiculos (%)

Critico - méas 36 21.233 20,5 % 16.967 4.266

Alto - entre 21 — 35 19.085 18,4 % 10.645 8.440
Medio - entre 16 — 20 2.462 2,4 % 1.328 1.134
Bajo - entre 0-15 60.800 58,7 % 21.274 39.526
Total general 103.580 100,0 % 50.214 53.366

Fuente: Ministerio de Transporte con base en RUNT, 2018.

Tabla 3. Vehiculos de transporte de carga particular con PBV mayor a 10,5 toneladas

Antigiedad del parque (afios) Total de Participacion . .
L . . Camiones Tractocamiones

— servicio particular vehiculos (%)

Critico - Mas 36 8.666 54,4 % 7.858 808

Alto - 21 - 35 3.487 21.9% 3.089 398
Medio- 16 - 20 1.309 8,2% 1.200 109

Bajo- 0-15 2.475 15,5 % 2.077 398

Total general 15.937 100,0 % 14.224 1.713

Fuente: Ministerio de Transporte con base en RUNT, 2018.

Los resultados tanto del programa como de la normatividad asociada desde el afio
2003 pueden ser observados en el Gréafico 4, con los datos histéricos de cancelaciones y
matriculas, inventario de parque vehicular activo e impacto en la edad promedio del parque
vehicular de transporte de carga mayor a 10,5 toneladas, respectivamente.
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El Programa de promocion para la reposicion y renovacion del parque automotor de
cargallevo a que, a partir del afio 2014, las cancelaciones superaran a las matriculas y que
ambas cifras entraran en una tendencia de reduccion, con lo cual no se redujo la edad
promedio al darse las dos razones descritas en el parrafo anterior de no desintegracion y no
adquisicion (Gréfico 4).

Gréfico 4. Matriculas y cancelaciones de vehiculos de carga
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Fuente: Ministerio de Transporte con base en el RUNT, 2018.

Por otra parte, el parque automotor de carga redujo su crecimiento a partir del 2013
e inicid con un retroceso en su volumen (Grafico 5). Ademas, durante el periodo del programa
(2013-2018), el crecimiento econémico anual del pais fue de 3,2 % en promedio, mientras
que, el parque automotor presentd una reduccion de 4,4 % al cierre del afio 2018 (Grafico
5).
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Gréfico 5. Total de vehiculos de carga activos mayores a 10,5 toneladas
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Fuente: Ministerio de Transporte con base en el RUNT, 2018.
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Asi, el pais contaba con una edad promedio de 21,3 afios de antigliedad para el afio
2013, valor que no presentd reducciones significativas posteriormente, puesto que para la
vigencia 2018 el promedio del parque se encontrd en veintiin afios*2. Dado lo anterior, no
se logro alcanzar la meta del PND 2014-2018 de un promedio de quince afios (Gréfico 6).

Gréfico 6. Edad promedio del parque automotor de carga Colombia (afios)
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Fuente: Ministerio de Transporte con base en el RUNT, 2018.

32 E| parque automotor de carga activo, considerando todos los modelos, las clases camién y tracto camion, el
tipo de servicio publico y particular que tienen un PBV mayor a 10,5 toneladas es de 119.517 vehiculos con una
edad promedio de 21 afios (Grupo de Logistica y Carga del Ministerio de Transporte, 2018).
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Teniendo en cuenta el histérico de la edad promedio del parque automotor, la Mision
de Logistica y Comercio Exterior (2017) del DNP evalué el proceso del programa y concluyd
que la principal causa por la que no se realizaron mas desintegraciones de vehiculos fue la
cantidad de tramites y los tiempos asociados a estos, los cuales se estimaron en promedio en
176 dias. Solamente la postulacion tomaba un promedio de 120 dias, es decir el 68 % del
tiempo total del proceso (Grafico 7).

Gréfico 7. Tiempos promedio del proceso de desintegracion (en dias)
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Fuente: Misién Logistica y de Comercio Exterior. DNP, 2017.

La edad promedio que registra el parque automotor de vehiculos de carga en el pais
contribuye a que los costos logisticos nacionales sean altos debido al incremento de los costos
operativos de transporte y, de esta forma, es una barrera competitiva para la integracion a
redes globales de valor.

Un parque automotor de carga con una edad promedio alta ocasiona mayores costos
operativos. Con el fin de ilustrar el impacto de esta problematica, para la cual no existen
cifras para Colombia, se puede utilizar el caso de México. De acuerdo con las cifras
estimadas por la Camara Nacional de Autotransporte de Carga (Canacar) en México, uno
de los incentivos para los transportadores para renovar su flota es la reduccion de los costos
de operacién de un vehiculo de carga nuevo respecto a un vehiculo de mas de veinte afios
de antigliedad. Asi, los vehiculos nuevos pueden llegar a presentar utilidades netas nueve
veces mas altas (Tabla 4).
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Tabla 4. Productividad promedio para un vehiculo de carga en México en el 201533

Valores mensuales USD34

Concepto Vehiculo de mas de 20 .
afios Vehiculo nuevo
Ingresos (a) 2,348 9,391
Costo variable (b) 2,273 7,701
Costo fijo (c) 35 235
Costo total (d) = (b + ¢) 2,308 7,935
Utilidad antes de impuestos (a — d) 39 1,455
Porcentaje utilidad antes de impuestos/ingreso 1,7 15,5
impuesto a cargo 7 255
Utilidad neta 33 1,200
Porcentaje de utilidad neta/ingreso 1,4 12,8

Fuente: Canacar, 2015.

Para el caso de Colombia, en cuanto a costos operativos el informe de escenarios
eficientes en la operacion de transporte de carga por carretera (ANDI, 2016) muestra que,
entre los rubros mas altos en la estructura de costos operativos, estan el combustible y el
mantenimiento. Estos costos aumentan a medida que la flota se envejece.

Con la renovacion de vehiculos de transporte de carga se puede lograr una mejora del
30 % en el rendimiento de combustible (kilbmetro/galén), segun estudio contratado por el
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (Universidad de los Andes, 2014). Dicho
ahorro en combustible podria reducir los costos operativos de un vehiculo en 5,1 % (ANDI,
2016) mejorando la utilidad del propietario.

De igual forma, en la operacion de transporte de carga por carretera conforme
aumenta la edad de los vehiculos de transporte de carga los costos de mantenimiento se
incrementan (ANDI, 2016). Para flotas entre 1 a 10 afios, el costo se ubica en promedio en
661 pesos por kilometro recorrido, y para flotas de 20 afios dicho costo llega a incrementarse
en un 54 % ubicandose en 1.019 pesos por kilémetro recorrido. Dicho aumento de los costos
de mantenimiento incrementa los costos operativos de un vehiculo en un 6,6 %, lo que afecta
la utilidad del propietario.

33 Andlisis sobre el proyecto de reformas y adiciones a la ley de caminos, puentes y autotransporte federal.
México (Canacar, 2015).

34 Cifras por unidad motriz, USD al tipo de cambio peso mexicano-délar del 20 de febrero de 2019.
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Por otra parte, de acuerdo con el Documento CONPES 3759, la siniestralidad vial del
transporte automotor de carga implica costos superiores a los 70 millones de pesos por cada
siniestro. El Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses en su informe anual de
Forensis 2017 reporta 3.942 casos de siniestros que resultaron con muertes o lesiones, en
los cuales estuvieron involucrados vehiculos de carga.

El Grafico 8 muestra que los vehiculos mas antiguos con un rango de modelo entre
1940 y 1980 presentan una mayor tasa de siniestralidad (medida en cantidad de siniestros

por millén de kilébmetros) llegando a tener hasta del doble comparado con vehiculos méas
modernos.

Gréfico 8. Tasa de siniestralidad por tipo de vehiculo y por edad

m 1940-1980 1981-1990 m1991-2000 m2001-2013
©

©

<
o
0 ™
N
N N [e0)
- oo < g0 ® o
d d 0 ™ N~ n n v g5 INEEYY L s ) <
N"‘_[OH_ ogog OOO N.F[H_H_ o o
Sc°eS 2°s55° ml 2°°° [ ]
| — — — P || — —
Camion Tracto-camion Camion Tracto-camion Camion Tracto-camion
Accidentes mortales Accidentes graves Accidentes simples

Fuente: Documento CONPES 3759, 2013.

3.2. Barreras regulatorias que restringen el acceso a innovacién tecnoldgica del parque
automotor de carga

Desde el afio 2003 se iniciaron politicas restrictivas para el ingreso de vehiculos
modernos de transporte de carga, lo cual ha generado un rezago en la introduccion de
nuevas tecnologias en el sector de transporte de carga, como por ejemplo, la adopcion de
motores con estandares mas altos de reduccion de emisiones y costos operativos mas bajos;
el uso de energéticos distintos al diésel y a la gasolina; unidades a bordo con sistema de
posicionamiento con capacidad de transmisién de datos; suspensiones neumaticas y rines

extra anchos; maximizacién de la capacidad volumétrica de remolques o semirremolques y
VCC.
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Asi mismo, la normatividad técnica para la homologacion de los vehiculos de transporte
de carga que ingresan al pais requiere actualizacion, ya que desde el 2004 que se emitid
la Resoluciéon 4100%* no se han modificado los reglamentos técnicos, lo cual ocasiona que
las nuevas tecnologias no puedan ingresar al parque automotor de carga.

La primera barrera regulatoria para la adquisicion de nuevos vehiculos de transporte
de carga estuvo contenida en el Programa de promocion para la reposicion y renovacion de/
parque automotor de carga, dado que se establecia que por cada vehiculo desintegrado se
admitia ingresar al pais un vehiculo nuevo y, posteriormente con la Resoluciéon 332 de 2017,
esta restriccion aumenté a que por cada tres vehiculos desintegrados se podria admitir un
vehiculo nuevo de carga al pais. Lo anterior restringié fuertemente la compra de nuevos
vehiculos y, por lo tanto, el acceso a nuevas tecnologias.

Uno de los impactos mas significativos con la desintegracion y renovacion de vehiculos
de carga es la reduccion del impacto ambiental. De acuerdo con el Documento CONPES
3943 Politica para el mejoramiento del aire, aprobado en 2018)%, los vehiculos en general
son la fuente principal de generacion de contaminantes del aire y en Colombia son
responsables de la emision del 78 % de dichos contaminantes. De acuerdo con este
documento, los vehiculos pesados con motores diésel son la mayor fuente de emisién de
material particulado y son responsables del 80 % de las emisiones de material particulado,
el 60 % de las emisiones de 6xidos de nitrdgeno (NOX), el 65 % de las emisiones de 6xidos
de azufre (SOx) y el 50 % de las emisiones de mondxido de carbono (CO). Lo que genera
efectos negativos en la salud publica y altos costos para su atencion.

Sin perjuicio de lo anterior, la Universidad de los Andes (2014) identificé que el
transporte de carga es responsable del 40 % de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEl), siendo la categoria de mayor contribucion en la generacién de emisiones. Dado lo
anterior, las medidas enfocadas a mejorar la tecnologia de los vehiculos resultan insuficientes
y deben ser complementadas con estrategias de renovacion de la flota existente.

El problema del atraso en la modernizacién del parque automotor, en general, hace
gue en el pais no se estén aprovechando las ventajas de las nuevas tecnologias de
motorizacién. En particular, el modo de transporte terrestre de carga presenta la mas alta
participacion de tecnologias antiguas altamente contaminantes (Grafico 9).

35 Por medio de la cual se adoptan los limites de pesos y dimensiones en los vehiculos de transporte automotor
de carga por carretera para su operacion normal en la red vial a nivel nacional.

36 Disponible en https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3943.pdf
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Gréfico 9. Distribucién tecnoldgica de los vehiculos segin norma europea sobre
emisiones (2017)
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Fuente: Documento CONPES 3943 (2018), con base en RUNT, 2017.

En la reciente actualizacién del inventario de emisiones de GEI (Departamento
Nacional de Planeacion, 2018), se identificd que el sector transporte es el tercer sector con
mayor aporte al inventario de GEl en el pais, con el 12 %, antecedido por las actividades de
tierras forestales y pastizales con el 17 %y el 14 %, respectivamente. Respecto del transporte
automotor de carga, se estim6 que de los 29.319 giga gramos de CO; que emite el sector,
el 90 % de dichas emisiones fueron aportadas por las actividades del transporte automotor
de carga. Dado lo anterior, eliminar las barreras regulatorias para modernizar el parque
automotor de carga permitira aportar al logro de los compromisos de reduccién de emisiones
de GEI del Acuerdo de Paris, adoptado por Colombia a través de la Ley 1844 de 2017%.

Colombia no incorpora la implementacion de algunas innovaciones tecnoldgicas para
el parque automotor de carga debido a barreras regulatorias establecidas en los reglamentos
técnicos con los cuales se homologan los vehiculos nuevos, y en las resoluciones 4100 de
2004 y 2546 de 2018%, las cuales reglamentan los pesos y dimensiones permitidos. Dichas
innovaciones tecnoldgicas son, entre otras, suspensiones neumaticas y rines extra anchos,
maximizacioén de la capacidad volumétrica de remolques o semirremolques y VCC. El estado
actual para Colombia y sus beneficios se explican en mayor detalle en el Anexo B.

37 por medio de la cual se aprueba el Acuerdo de Paris, adoptado el 12 de diciembre de 2015, en Paris Francia.

38 Por medio de la cual se establece el marco para una prueba piloto de VCC o extradimensionales en el territorio
nacional.
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De igual forma, los nuevos vehiculos de transporte de carga a nivel internacional ya
cuentan con unidades a bordo, las cuales transmiten informacion de la operacion y ubicacién
del vehiculo, las cuales pueden optimizar la operacién de los estos y dar cabida al uso de
sistemas inteligentes de transporte (SIT) para el transporte de carga terrestre. De acuerdo con
los resultados de la Encuesta Nacional Logistica (2018) realizada por el DNP, tan solo el
35,6 % de las empresas privadas utilizan al menos una herramienta tecnoldgica en sus
procesos logisticos. Las herramientas mas utilizadas son el rastreo y seguimiento de pedidos
con un 14,5 %, y el rastreo y seguimiento de vehiculos con un 12,2 % (Grafico 10). Lo
anterior evidencia un bajo uso de estas tecnologias que podria mejorar con la adquisicién
de nuevos vehiculos de carga.

Gréfico 10. Nivel de uso de tecnologias en logistica
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Fuente: Encuesta Nacional Logistica-DNP, 2018.

De igual forma, uno de los principales retos para el pais es la implementacién de
sistemas inteligentes de transporte (SIT), los cuales son una solucién que integra diferentes
tecnologias de seguimiento, control, procesamiento y analisis de informacidn, esto con el fin
de mejorar la eficiencia y productividad del transporte.

Para el transporte de carga, por ejemplo, la trazabilidad de los vehiculos permite que
se generen servicios conexos de valor agregado y esquemas logisticos como el justo a tiempo
(“Just in time"), con los que se contribuye a disminuir los viajes innecesarios y tiempos de
espera, tanto en carretera como en los accesos a los terminales.

En conclusion, permitir la innovacién tecnoldgica para los vehiculos nuevos de carga
conlleva beneficios en mejoras ambientales, de la capacidad volumétrica del transporte de
carga, seguimiento y trazabilidad de las operaciones de transporte, aumento de la duracién
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de la vida de la infraestructura vial, reduccion de los costos de transporte, entre otros
beneficios relacionados con la modernizacién del parque automotor de carga.

3.3. Dificultades para la habilitacion de pequefios propietarios de vehiculos de
transporte de carga y bajo acceso a financiamiento

Los PPVTC son los actores predominantes en el sector de transporte; sin embargo, una
de sus principales problematicas consiste en los bajos niveles de rentabilidad en su
operacion. Una de las principales causas de esta problemética radica en la imposibilidad
para suscribir contratos de transporte directamente con los generadores de carga y depender
para ello de intermediarios. Esto a su vez estd condicionado por la normatividad actual, la
cual establece que Unicamente los actores habilitados como empresa de transporte pueden
realizar las contrataciones directas.

Si bien, los PPVTC pueden habilitarse como empresa de transporte una vez cumplidos
los requisitos de habilitacion contemplados en el articulo 2.2.1.7.2.3 del Decreto 1079 de
2015, la normatividad altas exigencias en los requisitos, especialmente en lo relativo a
capital, seguros y Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV), generan barreras para la
habilitacion de los PPVTC. Dado lo anterior, estos requisitos de habilitacion han significado
una barrera para la formalizacién de los PPVTC (Consejo Privado de Competitividad, 2019).

En este contexto es necesario que se flexibilicen las condiciones regulatorias para que
los PPVTC puedan acceder a los beneficios que trae la habilitacion y tengan mayor
rentabilidad para poder respaldar en el largo plazo la renovacion de los vehiculos de
transporte de carga. Ademas, la habilitacion y formalizacion de la empresa transportadora
incrementa la probabilidad de acceder a lineas de financiamiento con intereses mas bajos
que en el esquema informal.

Entre los requisitos de habilitacion que resultan més restrictivos se encuentra la
demostracion de un capital pagado o patrimonio liquido, el cual no debe ser inferior a 1.000
SMMLV. Lo anterior representa un obstaculo para los PPVTC, especialmente aquellos que
tienen como Unico capital su vehiculo. En este sentido, al analizar la propiedad del parque
automotor de carga se encuentra que el 83 % de las personas naturales registradas poseen
un solo vehiculo, el 11 % dos vehiculos y el 6 % tres 0 mas. Para personas juridicas cerca
del 40 % tienen dos o tres vehiculos; sin embargo, sigue siendo mayoritario el nimero de
personas juridicas con un unico vehiculo (el 61 % son propietarios de un solo vehiculo, el 16
% de dos vehiculos y el 23 % de tres 0 mas), segun los datos del RUNT (2016). Lo anterior
implica que la propiedad del parque automotor se encuentra concentrada en PPVTC, quienes
tienen las mayores dificultades financieras para habilitarse como empresa de transporte.
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Ademas, la intermediacion de las empresas de transporte que subcontratan los servicios
de los PPVTC no necesariamente ofrece un valor agregado significativo. Lo anterior ha
generado tensiones en las relaciones econdmicas entre las empresas de transporte y los
PPVTC, ocasionando la intervencion del Gobierno nacional en la fijacion del precio que
deben reconocer las empresas de transporte a los propietarios de los vehiculos en cada viaje
(valor a pagar), primero, bajo el esquema de la denominada “tabla de fletes” (utilizada hasta
el afilo 2013) y, actualmente, bajo el Sistema de Costos Eficientes del Transporte Automotor
de Carga (SICE-TAC), lo que genera costos de intermediacidn gque se traducen en sobrecostos
en los fletes de transporte.

Otro de los impedimentos para la formalizacion de los PPVTC ha sido la estrategia de
formalizacién a través de la administracion integral de la flota, contemplada en el Documento
CONPES 3759, puesto que se ha exigido el cumplimiento de un requisito de fidelizacién de
vehiculo mediante la entrega de este a una empresa. Lo anterior no ha sido aceptado y
aplicado por los PPVTC debido a que el esquema de negocio de estos depende de la
consecucion de carga de retorno una vez culminados sus viajes y, cuando una empresa no
ofrece dicha carga en los destinos, se fuerza a los PPVTC a operar con empresas de transporte
diferentes a las de su contrato de fidelizacion.

Adicionalmente, los PPVTC presentan bajos niveles de profesionalizacién, alta
informalidad empresarial y limitado acceso a fuentes de financiacion (DNP, 2014). Con el
objetivo de solucionar esta Ultima problemética, el Banco de Comercio Exterior de Colombia
(Bancéldex), de acuerdo con la recomendacién del Documento CONPES 3759, disefié una
solucion de financiacion, apalancada en aportes del fondo, con acompafiamiento en
garantia del Fondo Nacional de Garantias (FNG), la cual tiene por objetivo ayudar a los
pequefios transportadores, propietarios de maximo siete vehiculos, en el acceso a créditos
en condiciones adecuadas de plazo, periodo de gracia y tasa para financiar vehiculos
nuevos.

Al 20 de junio de 2019, la linea ha apalancado inversiones en equipos por 70.683
millones de pesos, logrando concentrarse en un 76 % de propietarios de 1 o 2 vehiculos, los
cuales tenian escaso acceso a crédito antes de la publicacion de la linea, permitiéndoles,
ademas, obtener condiciones preferentes frente al estandar de mercado de financiacion de
vehiculos. Los créditos del programa promedian 6,18 afios de plazo, frente a un estandar de
5 afios, incluyendo un periodo de gracia promedio de tres meses, que alivid la carga
financiera del transportador en el lapso entre la chatarrizacion del vehiculo antiguo y la
operacion del nuevo vehiculo.

Dado lo anterior, se requiere continuar con esta linea de crédito y aumentar la cantidad
de solicitudes basadas en un mayor entendimiento de los PPVTC. Estos han solicitado
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periodos de pago entre ocho a diez afios para vehiculos nuevos, lo cual guarda coherencia
con los flujos de caja de estos usuarios (Grupo de Logistica y Carga Ministerio de Transporte,
2018). Lo anterior dado que, sin la solucion de estas lineas de crédito, los PPVTC acudirian
a mecanismos no formales de acceso a recursos de financiacion con tasas de interés mas
altas.

Si bien, los procesos de formalizacion y habilitacion para estos actores representan en
cierto modo mayores costos, tanto administrativos como tributarios, ain no se han generado
los incentivos econdmicos necesarios para que estos procesos sean atractivos para esta
poblacion. Estas dificultades han contribuido, junto con otros factores, a que el Programa de
promocion para la reposicion y renovacion del parque automotor de cargano haya cumplido
las metas inicialmente planteadas en cuanto a la edad promedio del parque automotor y
demas beneficios de la politica.

En términos del régimen de seguros para el transporte de carga, que es otro de los
requisitos que es una barrera para que los PPVTC conformen empresas habilitadas de
transporte, se encuentra que las polizas que protegen la carga actualmente pueden ser
contratadas no solo por el propietario de la mercancia, sino por todos aquellos que tengan
responsabilidad en su conservacion (p.ej. el comisionista o la empresa de transporte). En este
sentido, el articulo 2.2.1.7.3.1 del Decreto 1079 de 2015 establecidé que las empresas de
transporte formales deben tomar por cuenta propia una péliza de seguro de caracter
obligatorio que cubra el valor de la carga transportada contra los riesgos inherentes a la
actividad. Sin embargo, en la actualidad no se cuenta con la reglamentacién que fije los
requisitos, condiciones, amparos y cuantias de estos seguros.

En efecto, en la actualidad se encuentran casos en los que los transportadores tienen
hasta tres pdlizas sobre la misma carga debido a que, adicional a la pdliza tomada por la
empresa transportadora, estas en ocasiones les exigen a los propietarios de los vehiculos
adquirir las pdélizas de forma adicional por trayectos o inclusivo les descuentan los valores
de los fletes pactados. En efecto, esta poéliza se esta convirtiendo en una practica informal
del mercado para que una empresa de transporte subcontrate a un transportador, generando
mayores sobrecostos en la cadena del sector transporte. De igual forma, se presentan casos
en los que las empresas generadoras de carga toman una poéliza para proteger su mercancia.

De acuerdo con lo anterior, no existe claridad sobre los seguros que deberian ser
requisito para la habilitacion de las empresas de transporte de carga, ya sean las empresas
tradicionales o las empresas que se constituyan por parte de PPVTC. Adicionalmente, la
responsabilidad contractual de las empresas de transporte terrestre automotor de carga esta
basada en el valor de las mercancias, aun cuando este valor no es reportado o en algunos
casos se reporta un valor inferior al real transportado.
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Ademas, en la actualidad no existe como condicion de habilitacion para una empresa
de transporte o un PPVTC formalizado la exigencia de un seguro de responsabilidad civil
contractual y extracontractual, siendo este factor de vital importancia debido a que este
seguro busca amparar los posibles dafios ocasionados a bienes o terceros durante la
operacion de transporte.

Finalmente, el régimen de vigilancia, inspeccién y control de la Superintendencia de
Transporte se encuentra desactualizado impidiendo que se incluyan todos los actores de la
cadena de transporte de manera diferenciada. En este sentido, en patrticular, los PPVTC no
estan incluidos como actores vigilados dentro de dicho régimen, lo que se hace necesario en
virtud de mantener el sistema de transporte de carga en los minimos requeridos de calidad
reglamentados por norma.

4. DEFINICION DE LA POLITICA

4.1. Obijetivo general

Modernizar el parque automotor de carga con PBV superior a 10,5 toneladas,
reduciendo la edad promedio de 18 a 15 afios, con el fin de aumentar la productividad del
sector y disminuir las externalidades negativas, por medio de un programa para incentivar
la desintegracion de vehiculos de transporte de carga antiguos, el acceso a la adquisicion
de nuevos vehiculos de carga, la entrada de nuevas tecnologias de los vehiculos de transporte
de carga y la flexibilizacién del proceso de habilitacién de PPVTC como empresas de
transporte, de manera que la renovacién de los equipos de transporte sea sostenible en el
largo plazo.

4.2. Obijetivos especificos

OEL1. Promover la desintegracion de los vehiculos de transporte de carga antiguos con
PBV superior a 10,5 toneladas, para reducir el envejecimiento de la edad del parque
automotor de carga.

OE.2. Promover la entrada de nuevas tecnologias de los vehiculos de transporte de
carga al pais para brindar mayores eficiencias operativas y menor contaminacién ambiental.

OE.3. Flexibilizar el proceso de habilitaciéon de PPVTC como empresas de transporte
para mejorar sus condiciones socioecondémicas y promover su acceso a lineas de financiacion
para vehiculos de carga.
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4.3. Plan de accion

Para el cumplimiento del objetivo general y los objetivos especificos de la presente
politica, se establecen tres ejes estratégicos que incorporan actividades por parte de
diferentes entidades del nivel nacional. El detalle de las acciones propuestas se describe en
el Plan de Accion y Seguimiento (PAS) (Anexo A), el cual sefiala las entidades responsables,
los periodos de ejecucidn, las metas, y los recursos necesarios y disponibles para su
implementacion.

4.3.1.Promover la desintegracién de vehiculos de transporte de carga antiguos de PBV
10,5 toneladas para reducir el envejecimiento del parque automotor de carga

Este eje estratégico busca generar condiciones para la sostenibilidad de la renovacién
del parque automotor en el mediano y largo plazo, con el objetivo de reducir la edad
promedio del parque automotor de transporte de carga, permitiendo mayores eficiencias
operativas, menores costos logisticos y la reduccion de externalidades de siniestralidad.

El Ministerio de Transporte creard el Programa de modernizacion del transporte
automotor de cargay lo implementara a partir del 1 de julio de 2019. Para lo anterior, el
Ministerio de Transporte debera emitir la reglamentacién respectiva durante el segundo
semestre de 2019. Este programa aplicard inicialmente para vehiculos con una antigiedad
mayor a 20 afios, un PBV mayor a 10,5 toneladas y demas requisitos que se definan en el
programa®. Este programa estara dirigido a PPVTC que posean hasta tres vehiculos de
carga, y por un maximo de hasta tres desintegraciones, incluyendo postulaciones en
programas anteriores.

Los vehiculos de carga postulados y operativos deben estar operando al momento de
la ejecucién del proceso fisico de desintegracién, para lo cual debera llegar por sus propios
medios al sitio de entrega. El programa debera incluir como minimo los siguientes
parametros:

1. Las alternativas de postulacion al programa seran opcionales y no obligatorias de
forma que:

a) En el marco del programa de desintegracion, no se reglamentard vida util a los
vehiculos de carga.

b) Siun transportador, persona natural o juridica, desea comprar un vehiculo nuevo
de carga podrd hacerlo, siempre y cuando, pague el 15 % sobre el valor

3% Los parametros de dicho programa podran ser modificados por el Ministerio de Transporte en cualquier
momento, toda vez que se logren los resultados en la reduccion de la edad promedio del parque automotor.
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comercial del vehiculo como requisito de su matricula inicial, el cual se destinara
al presente programa de desintegracion y estard a cargo del Ministerio de
Transporte.

La compra de vehiculos nuevos sin desintegracion no tendra el beneficio de
exencion de Impuesto de Valor Agregado (IVA) y se tendra que pagar el 15 %
del valor comercial del vehiculo nuevo de carga como requisito para su matricula
inicial.

De otra manera, si un propietario de hasta dos vehiculos de carga, desea
desintegrar alguno o todos sus vehiculos y no renovarlos por nuevos, lo podra
hacer con la alternativa de reconocimiento econémico*°.

En caso de querer reponer su vehiculo de carga con uno nuevo, lo hara con el
benéfico de exencion de IVA* y exencion del valor por su matricula inicial del
15 % sobre el valor comercial del vehiculo nuevo.

Si un PPVTC desea desintegrar alguno o todos sus vehiculos de carga y renovarlos
por vehiculos nuevos, lo podra hacer con el beneficio de reconocimiento
econdémico y con el beneficio de exencién de IVA33. Lo anterior para vehiculos
operativos que puedan demostrar haber cumplido con los requisitos que estipule
el Ministerio de Transporte.

Si los vehiculos no cumplen con los requisitos establecidos y son referenciados
como no operativos por el Ministerio de Transporte, el PPVTC o propietario con
mas de dos vehiculos podra desintegrar alguno o todos sus vehiculos y adquirir
vehiculos nuevos con exencion de IVA*® o acceder al reconocimiento econémico
que establece para este caso el Ministerio de Transporte.

Cabe resaltar que las capacidades del vehiculo de carga que desintegra no
necesariamente seran las mismas del vehiculo nuevo; por lo tanto, el propietario
podra adquirir un vehiculo de carga de igual, mayor o menor PBV, siempre y
cuando este sea mayor a 10,5 toneladas.

40 El reconocimiento econémico es el valor que se le reconoce al propietario de un vehiculo cuando lleva a
término el proceso de desintegracion.

41 La exencion del IVA, segun la Ley 1943 de 2018, aplica maximo hasta para dos vehiculos por propietario.
Teniendo en cuenta que la exencién de IVA dispuesta en dicha ley ocasiona un impacto fiscal, se estima que
sobre 14.000 PPVTC que se estima accederan a los beneficios de dicha exencion, el Gobierno nacional dejaria
de percibir recursos aproximados en 630.000 millones de pesos en la vigencia de la Ley 2019-2023. Por su
parte, los beneficios ambientales de la politica en este mismo periodo ascienden a 10,7 billones de pesos
(MinTransporte 2019).
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2. El proceso de desintegracidén debera tener un limite de tiempo en dias para cada uno
de sus pasos:

a) El Ministerio de Transporte estipulara para el caso de reconocimiento
econémico los valores a reconocer, segun la edad y PBV (mayor a 10,5
toneladas) de los vehiculos a desintegrar para cada una de las alternativas, la
cual se actualizar4 anualmente con el indice de precios al consumidor (IPC).

b) Para el caso en que un PPVTC que opte por la alternativa de renovar su(s)
vehiculo(s) por via de la desintegracion, el tramite lo realizara de manera
personal ante el Ministerio de Transporte sin la intervencion de intermediarios,
o de manera opcional, a través de los fabricantes, concesionarios o
distribuidores de marcas de vehiculos de carga.

Para esta Ultima opcion, dichos fabricantes, concesionarios o distribuidores
confirmaran que el propietario y el o los vehiculos tengan la aprobacién para
desintegracion y podran iniciar el trdmite de desintegracién, recibir el vehiculo
a desintegrar y realizar la venta de un vehiculo nuevo de carga con exencion
de IVA*2, siguiendo los procedimientos establecidos por el Ministerio de
Transporte.

c) Para el caso en gque un PPVTC desee desintegrar y no renovar su(s) vehiculo(s)
de carga, el trdmite de desintegracion debera hacerlo directamente ante el
Ministerio de Transporte siguiendo el procedimiento que esta entidad
establezca.

Ademas, durante del mes de julio de 2019, el Ministerio de Transporte, mediante la
resolucion que reglamenta el Programa de modernizacion del transporte automotor de carga,
establecerd un listado de las entidades autorizadas para la desintegracion vehicular.

Durante el segundo semestre de 2019, el Ministerio de Transporte creara el fondo
nacional de modernizacién del parque automotor de carga como un patrimonio autébnomo
constituido mediante celebracién de un contrato de fiducia mercantil, con el fin de lograr la
transparencia, eficiencia y agilidad tanto de los procesos como de los recursos econémicos.

Este fondo se financiara con: (i) el saldo de los recursos pendientes del Programa de
promocion para la reposicion y renovacion del parque automotor de carga; (ii) los recursos
provenientes del pago efectuado por los interesados dentro del proceso de normalizacion de
registro inicial de vehiculos de carga o del pago de un porcentaje del valor comercial del
vehiculo nuevo de carga, que reglamente el Gobierno nacional como requisito para su

42 Articulo 11 de la Ley 1843 del 28 de diciembre de 2018.
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matricula inicial; (iii) los recursos aportados por particulares y organismos multilaterales; y
(iv) los recursos que de manera subsidiaria, aporte el Gobierno nacional de acuerdo con el
Marco de Gasto de Mediano Plazo del sector y el Marco Fiscal de Mediano Plazo.

Posteriormente como tercera accion, el Ministerio de Transporte junto con el
Departamento Nacional de Planeacion, para el cierre del 2022, habra realizado una
evaluacién economica de la viabilidad y continuidad del fondo a largo plazo realizando
recomendaciones mediante un documento técnico de soporte, con el fin de revisar las fuentes
de financiacion vigentes o nuevas fuentes de aportes al fondo, ademas de la revision de la
transparencia, eficiencia y agilidad de los procesos de renovacion.

4.3.2.Promover la entrada de nuevas tecnologias para vehiculos de transporte de carga
al pais para brindar mayores eficiencias operativas y menor contaminacion
ambiental

En este eje estratégico se enuncian las acciones relacionadas con la implementacion
de nuevas tecnologias que permiten la disminucién de costos del transporte automotor de
carga. Estas acciones buscan modernizar la regulacion técnica con el fin de acceder a nuevas
y modernas tecnologias disponibles a nivel mundial en el transporte automotor de carga, y
reducir la externalidad negativa de la contaminacion.

El Ministerio de Transporte al cierre del afio 2020 actualizard, a través de una segunda
version, la Accion Nacionalmente Apropiada de Mitigacion (NAMA) de Carga*®. De esta
forma se facilitara la movilizacion de recursos de cooperacion internacional para que el
Ministerio de Transporte disefie e implemente un programa de fortalecimiento al transportador
con los respectivos incentivos para promover la adquisicion de nuevos vehiculos con
innovaciones tecnoldgicas*, beneficiando a cualquier transportador, empresa de transporte
o generador de carga, quienes podran escoger entre dos incentivos ya sea en (i) adquisicién
de equipos con tecnologia Euro V, VI, o superior, 0 su respectivo equivalente entre otros
estandares internacionales, o (ii) la adquisicidon de vehiculos con utilizacion de energéticos
distintos al diésel o gasolina, tales como gas licuado de petréleo (GLP), gas natural
comprimido (GNC), electricidad u otros. Lo anterior con el fin de reducir la emisién de GEl y
optimizar su operacion de transporte. Este programa debe incluir la transferencia de
conocimientos y el desarrollo de capacidades para la correcta operacion y mantenimiento
de las nuevas unidades, y procurard el desarrollo de herramientas y capacidades que le

43 La versién actual de la NAMA es Mejoramiento Integral del Transporte de Carga (/ntegrated improvement of
Road-based Freight sector in Colombia). NS-119.

44 Este es un programa complementario al Programa de modernizacion del transporte automotor de carga que
se crea con este documento CONPES.
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permitan a los transportadores independientes implementar mejores practicas de operacion,
asi como el uso estratégico de las tecnologias de informacién para mejorar su competitividad.

Ademas, al cierre del afio 2021, el Ministerio de Transporte contara con los estudios
para reglamentar técnicamente el uso de nuevas tecnologias para vehiculos de carga, con el
fin de reducir las externalidades negativas y aumentar las eficiencias operativas del sector
transporte. Las tecnologias para reglamentar son (i) suspensiones neuméticas y neumaticos
extra anchos, (ii) unidad a bordo con sistema de posicionamiento con capacidad de
transmision de datos, bajo la premisa de datos abiertos, y (iii) remolques o semirremolques
con maximizacién de capacidad volumétrica para vehiculos articulados, de forma que los
vehiculos de carga que cuenten con dichas tecnologias puedan operar. Con esto se permitira
el ingreso de vehiculos con nuevas tecnologias que promuevan la eficiencia del transporte
automotor de carga, las cuales se regulan a través de las homologaciones técnicas de
vehiculos que ingresan al pais.

Al cierre del aflo 2022, el Ministerio de Transporte con el apoyo del Invias habra
determinado la factibilidad de operacién y reglamentacion de los VCC por las vias
nacionales concesionadas 0 no, con el propdsito de permitir este tipo de nuevas tecnologias,
generando mayor competitividad en los corredores logisticos para los productos que se
transan en comercio exterior y para la competitividad logistica nacional. Esta determinacion
se debera realizar con base en criterios técnicos y juridicos relativos a la seguridad vial,
infraestructura, movilidad y logistica. Por ultimo, el Ministerio de Transporte para el cierre del
afio 2022, habra adoptado los reglamentos técnicos de homologacién de VCC con mejores
condiciones de seguridad y productividad.

4.3.3. Flexibilizar proceso de habilitacién de PPVTC como empresas de transporte para
mejorar sus condiciones socioeconémicas y promover su acceso a lineas de
financiacién para vehiculos de carga

Se flexibilizara la habilitacion de los PPVTC, con el fin de lograr beneficios
socioecondmicos que contemplen la contratacién directa con el generador de carga y el
acceso a lineas de financiamiento para la renovacion de los vehiculos. Para lograr que la
flexibilizacion de la habilitacién sea efectiva para los PPVTC, es importante revisar el
esquema de seguros en la operacién de transporte, lo cual es un requisito legal para
empresas habilitadas de transporte, los requisitos de seguridad vial y el esquema de
vigilancia y control para todos los actores de la cadena.
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Linea de accion 1. Flexibilizacion de los requisitos de habilitacion de empresas de
transporte y acceso al crédito para PPVTC

En junio de 2021, el Ministerio de Transporte establecerd nuevos requisitos concertados
con los PPVTC para habilitar empresas de transporte conformadas por estos. Dichos requisitos
se validaran con la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) y con la Superintendencia
de Transporte.

Antes de finalizar el mes de diciembre de 2020, el Ministerio de Transporte junto con
el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, realizara la revision de los esquemas de
seguros de transporte de carga, con el fin de que sea opcional y tomado por el generador
de carga, eliminando asi su obligatoriedad para las empresas de transporte y propietarios
de vehiculos de carga; lo anterior con el fin de disminuir los costos de doble y hasta triple
aseguramiento de la carga en la cadena del transporte. De igual forma, antes de finalizar el
2020, el Ministerio de Transporte, junto con el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo,
realizara un andlisis para determinar la viabilidad de hacer obligatorios para la habilitacién
los seguros civiles y extracontractuales para los propietarios de vehiculos de carga.

En junio 2021, la ANSV, junto con el Ministerio de Transporte, habra finalizado la
revision integral de la regulacion sobre planes estratégicos de seguridad vial (PESV), los
cuales son un requisito legal para las empresas habilitadas de transporte, dirigida a los
PPVTC.

En junio de 2021, el Ministerio de Transporte, con el apoyo de la Superintendencia de
Transporte, habra revisado y actualizado el régimen de vigilancia, inspeccién y control que
incluya a todos los actores de la cadena de transporte de manera diferenciada.

Linea de accion 2. Acceso a lineas de crédiifo para PPVTC

Durante el segundo semestre de 2019, el Ministerio de Transporte promovera para los
PPVTC habilitados el acceso a créditos a través de la banca comercial con productos
financieros adecuados a esta poblacion, a través de Bancéldex y el FNG con recursos para
que la banca comercial de primer piso conceda dichos créditos, con el propdsito de facilitar
la renovacion constante de los vehiculos de transporte en el largo plazo.

4.4. Seguimiento

El seguimiento a la ejecucion fisica y presupuestal de las acciones propuestas para el
cumplimiento de los objetivos del presente documento se realizara a través del Plan de Accion
y Seguimiento (PAS) que se encuentra en el Anexo A. En este se sefialan las entidades
responsables de cada accion, los periodos de ejecucion de estas, los recursos necesarios y
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disponibles para llevarlas a cabo, y la importancia de cada accion para el cumplimiento del
objetivo general de la politica. El reporte periddico al PAS se realizara por todas las
entidades concernidas en este documento.

Esta politica tiene un periodo de implementacién que cubre desde el 2019 al 2022.
Su seguimiento se hara semestralmente, iniciando su reporte en diciembre de 2019 vy el
informe de cierre se realizara con corte al 31 de diciembre de 2022. Lo anterior, se traduce
en un total de siete reportes semestrales (Tabla 5).

Tabla 5. Cronograma de seguimiento

Corte Fecha
Primer corte Diciembre de 2019
Segundo corte Junio de 2020
Tercer corte Diciembre 2020
Cuarto corte Junio 2021
Quinto corte Diciembre 2021
Sexto corte Junio 2022
Séptimo corte Diciembre 2022

Fuente: Ministerio de Transporte, 2019.

De manera complementaria, se hara seguimiento a los indicadores que miden los
cambios y resultados esperados con la implementacion de la politica. Es preciso mencionar
que estos indicadores se sustentan en informacién contenida en el RUNT y RNDC (Tabla 6).
De esta manera, se espera una reduccion de la edad promedio del parque automotor de
carga mayor a 10,5 toneladas de 18 afios a 15 afios en 2022; desintegrar 20.000 vehiculos
durante el mismo periodo; y actualizar los respectivos reglamentos técnicos que permitan el
ingreso de nuevas tecnologias al parque automotor de carga. Con estos resultados se espera
a 2022 modernizar el sector de transporte automotor de carga en Colombia.

Tabla 6. Indicadores de resultado de la politica para la modernizacién del sector
transporte automotor de carga

o Linea base Meta a 2019-
Nombre del indicador

2015-2018 2022
Promedio de edad del parque automotor de carga 18 15
mayor a 10,5 toneladas
Cantidad de vehiculos desintegrados 11.687 20.000
Nuevas tecnologias incorporadas en los reglamentos 0 5
técnicos

Fuente: Departamento Nacional de Planeacién y Ministerio de Transporte, 2019.

42



4.5. Financiamiento

Para efecto del cumplimento de los objetivos de este documento, las entidades
involucradas en su implementacion gestionaran y priorizaran, en el marco de sus
competencias, recursos para la financiacion de las actividades que se proponen en el PAS.
Lo anterior se har& teniendo en cuenta el Marco de Gasto de Mediano Plazo del respectivo
sector.

Con el fin de contribuir a la consecucion de los recursos para financiar las acciones
definidas en el PAS, las entidades del Gobierno nacional involucradas en esta politica podran
hacer uso de las siguientes fuentes de recursos:

El saldo de los recursos pendientes del Programa de promocion para la reposicion
y renovacion del parque automotor de carga.

Los recursos provenientes del pago efectuado por los interesados dentro del proceso
de normalizaciéon de registro inicial de vehiculos de carga o del pago de un
porcentaje del valor comercial del vehiculo nuevo de carga, que reglamente el
Gobierno nacional como requisito para su matricula inicial.

Los recursos aportados por particulares u organismos multilaterales.

Los recursos que, de manera subsidiaria, aporte el Gobierno nacional de acuerdo
con el Marco de Gasto de Mediano Plazo del sector y el Marco Fiscal de Mediano
Plazo, entre otros.

Se estima que el costo indicativo de la politica modernizacion serd de 8.015 millones
de pesos (Tabla 7), con los cuales se desarrollaran las acciones concertadas con las entidades
en el PAS (Anexo A). Estos costos no incluyen los recursos para la desintegracion de los
vehiculos de carga.

Tabla 7. Costo estimado de la politica por entidades
Millones de pesos

Entidad Costo
Ministerio de Comercio, Industria y Turismo 228
Ministerio de Transporte 5.145
Superintendencia de Transporte 336
Invias 756
Agencia Nacional de Seguridad Vial 840
Fondo Nacional de Garantias 159
Bancdldex 159
Departamento Nacional de Planeacion 392
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Entidad

Costo

Total

8.015

Fuente: Ministerio de Transporte, 2019.
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5. RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte, el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo y el
Departamento Nacional de Planeacion recomiendan al Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social:

1. Aprobar la politica para la modernizacion del sector transporte automotor de carga
planteada en el presente documento CONPES, incluyendo el Plan de Accién y
Seguimiento contenido en el Anexo A.

2. Solicitar a las entidades del Gobierno nacional involucradas en este documento
CONPES priarizar los recursos para la puesta en marcha de sus estrategias, acorde
con el Marco de Gasto de Mediano Plazo de su sector y en linea con su Marco Fiscal
de Mediano Plazo.

3. Solicitar al Departamento Nacional de Planeacion, consolidar y divulgar la
informacién de avance de acciones segun lo planteado en el Plan de Accién y
Seguimiento.

4. Solicitar al Ministerio de Transporte:

a. Crear el Programa de modernizacion del transporte automotor de carga, para
incentivar la desintegracion de vehiculos antiguos y permitir la compra de
vehiculos nuevos, administrado a través del Fondo nacional de modernizacion
del parque automotor de carga.

b. Actualizar los reglamentos técnicos a estandares internacionales en temas de
nuevas tecnologias, que incluyen pesos y dimensiones de los vehiculos. Con
el apoyo del Instituto Nacional de Vias determinar la viabilidad de emitir
permisos de transporte de carga por las vias nacionales, para la operacion
de los vehiculos combinados de carga, junto con la definicion de los
corredores viales en los cuales estos podran operar en el pais.

c. Flexibilizar los requisitos de habilitacion de empresas de transporte para los
pequefios propietarios de vehiculos de transporte de carga. Entre estos se
deberan revisar los requisitos de seguros de operacién de transporte de carga
junto con el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo; los requisitos de
seguridad vial con la Agencia Nacional de Seguridad Vial; y el esquema de
vigilancia, inspeccién y control con la Superintendencia de Transporte para
incluir a las empresas de transporte de carga actuales y a los pequefios
propietarios de vehiculos de transporte de carga habilitados.
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GLOSARIO

Cancelacion de matricula: anulacion ante el organismo de transito del conjunto de
datos necesarios para determinar la propiedad, caracteristicas y situacién juridica de los
vehiculos automotores terrestres.

Caucion: de acuerdo con lo sefialado en el Decreto 2085 de 2008, el registro inicial
de vehiculos de transporte terrestre automotor de carga particular y publico también podra
otorgarse cuando el solicitante constituya una caucién consistente en garantia bancaria o
poliza de seguros a favor del Ministerio de Transporte, que garantice que el cumplimiento
del proceso de desintegracion se llevara a cabo en un término no superior a seis meses.
Dicha caucidn deberd ser presentada para su aprobacion ante el Ministerio de Transporte.
Para el registro inicial de estos vehiculos, el Ministerio de Transporte, expedird una
certificacién con destino a los organismos de transito, en la que conste la aprobacion de la
respectiva caucion.

Formalizacién: El Documento CONPES 3956 Politica de Formalizacion Empresarial*®
define la formalizacién empresarial como un proceso y no como un estado binario, el cual
debe incluir de manera estructurada, dimensiones que se pueden agrupar en las diferentes
etapas del proceso de generacion de valor de una empresa. En primer lugar, esta la
formalidad de entrada, asociada con la existencia de la empresa, que incluye los requisitos
de registro empresarial. Segundo, la formalidad de insumos o factores de produccién
utilizados por la empresa, que incluye los requisitos para el uso de mano de obra (como el
aseguramiento de los trabajadores) y el uso de la tierra (como el emplazamiento del negocio
y el uso del suelo). Tercero, la formalidad asociada a los procesos de produccién y
comercializacién de bienes y servicios, que incluye las normas sanitarias, reglamentos
técnicos, regulaciones ambientales y otras normas propias del sector en el que opera la
empresa. Finalmente, la formalidad tributaria relacionada con las responsabilidades de
declarar y pagar impuestos

Habilitacion: segun lo dispuesto en el articulo 2.2.1.7.2.1 del Decreto 1079 de 2015,
las empresas legalmente constituidas, interesadas en prestar el servicio publico de transporte
terrestre automotor de carga, deberan solicitar y obtener habilitacién para operar. La
habilitacion lleva implicita la autorizacién para la prestacién del servicio publico de
transporte en esta modalidad.

Ingreso por reposicién: el ingreso de vehiculos al parque de servicio publico de
transporte terrestre automotor de carga se hara por reposicion, previa demostracion de que

45 Disponible en https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3956.pdf
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el o los vehiculos repuestos fueron sometidos al proceso de desintegracion fisica total, la
cancelacion de su licencia de transito y del Registro Nacional de Carga. Ingresara por
reposicién igualmente en caso de pérdida total o por hurto.

Pequefios propietarios de vehiculos de transporte de carga: en la Ley 1943 de
2018 se utiliza el término pequefios transportadores propietarios de hasta de dos vehiculos
con el fin de otorgar beneficios de exencién de IVA. Para efectos del presente documento, se
define el término pequefios propietarios de vehiculos de transporte de carga (PPVTC), para
aquellos que poseen hasta tres vehiculos bajo una sola persona natural o juridica.

Peso bruto vehicular (PBV): segin la Ley 769 de 2002%’, se define como el peso de
un vehiculo provisto de combustible, equipo auxiliar habitual y el maximo de carga.

Reglamento técnico de homologacion: documento que establece los parametros y
caracteristicas técnicas de los vehiculos de servicio publico y particular de carga, el cual debe
estar sustentado y adoptado mediante una norma o acto administrativo.

Reposicién por desintegracion fisica total: mecanismo para el ingreso de nuevos
vehiculos de carga con un PBV de mas de 10,5 toneladas, el cual consiste en la
desintegracion de un vehiculo de carga antiguo para permitir el ingreso y matricula de un
vehiculo de carga nuevo.

Tractocamién: vehiculo automotor destinado a arrastrar uno o varios semirremolques
o remolques, equipado con acople adecuado para tal fin.

Vehiculo combinado de carga (VCC): es un vehiculo modular integrado por una
unidad tractora y dos o mas semirremolques enganchados entre si por un acople tipo “A”,
IIBII O IICII

Vehiculos de carga activos: son aquellos vehiculos de carga que se encuentran
matriculados y registrados en el sistema RUNT.

Vehiculos de carga postulados: aquellos vehiculos de carga que son presentados por
sus propietarios dentro de los procesos establecidos por las normas vigentes, para acceder
al programa de modernizacion o reposicion vehicular.

Vehiculos de carga operativos: para efectos del presente documento, son aquellos
vehiculos de carga que cuentan con seguro obligatorio de accidentes de transito y revision
técnico-mecanica en tres de los dltimos cinco afos.

46 por la cual se expiden normas de financiamiento para el restablecimiento del equilibrio del presupuesto general
y se dictan otras disposiciones.

47 Por la cual se expide el Cédigo Nacional de Transito Terrestre y se dictan otras disposiciones
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Anexos

Anexo A. Plan de Accién y Seguimiento (PAS)

Ver archivo en Excel adjunto.
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Anexo B. Innovacién tecnoldgica en el parque automotor de carga

A nivel internacional se han actualizado los reglamentos técnicos en varios paises, con
el fin de ingresar nuevas tecnologias que incorporen una mayor productividad del pargque
automotor de carga. En el entorno latinoamericano, los estandares maximos de peso
vehicular varian alrededor de 45,5 toneladas para la configuracién de mayor capacidad
vehicular (Tabla 8).

Tabla 8. Pesos de camiones de seis ejes*® en paises de Latinoamérica

Peso maximo (en toneladas) para configuracién seis

Pais i
ejes
Colombia 52
Argentina 45
Brasil 45
Chile 45
México 46
Pert 48
Paraguay 45
Uruguay 45
Bolivia 45
Promedio Latinoamericanos sin Colombia 45,5

Fuente: elaboracién Ministerio del Transporte a partir de referencias normativas de cada pais, 20184°.

Cada pais es independiente en la formulacion de su politica de transporte y
reglamentos técnicos de pesos y dimensiones para el transporte de carga al interior de su
jurisdiccion, a diferencia del transporte internacional®°.

Por otro lado, para el transporte nacional de carga, varios paises, entre ellos Perq,
México, Brasil y Argentina, vienen revisando y cambiando sus reglamentos técnicos con el
fin de elevar la competitividad del transporte nacional basados en mejoras tecnolégicas de
las vias o de los vehiculos. Estas mejoras tecnoldgicas buscan reducir el deterioro de las vias
causado por los vehiculos de carga, los costos operativos y de mantenimiento de los vehiculos
de carga. Algunos de los casos mencionados se detallan a continuacion.

48 Se refiere a los tractocamiones con seis ejes y se utiliza esta tipologia vehicular para realizar comparaciones
entre paises.

4% Argentina Ley 24.449 de 1995, articulo.53; Decreto 779 de 1995, Decreto 79 1998; Brasil Resolucion CNT
12 1998 y 68 1998, modificacién de la Resolucion 184 y 189; Paraguay Resolucién MOPC 1762 de 1997;
Uruguay Decreto 278 de 1998, Decreto 326 de 1986; Perl Decreto Supremo Ministerio de Transportes y
Comunicaciones 58 de 2003; Bolivia Decision 491 CAN; Chile Resolucion. N.° 1 de 1995 MTT; México NOM-
012-SCT-2-2017; Colombia Resoluciéon 4100 de 2004, Resolucién 1782 de 2009.

50 Para el caso de transporte internacional, Colombia se acogié a la Decisién 491 de 2001 de la Comunidad
Andina de Naciones, la cual estipula un peso maximo de 48 toneladas para la configuracion de seis ejes.
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México ha dispuesto una mayor capacidad en los limites de los pesos maximos
permitidos, para las vias tipo ET y A°® que son los ejes de transporte y vias de alta
especificacion técnica®® para la competitividad del pais, es decir, con mejoras en las
tecnologias de infraestructura vial. La normatividad sobre el peso y dimensiones maximas
(México NOM-012-SCT-2-2017) con los que pueden circular los vehiculos de carga que
transitan en este tipo de vias, se ha estipulado un peso maximo de 54 toneladas para la
configuracién de tractocamion de tres ejes con semirremolque de tres ejes, para un total de
seis ejes. De igual forma, en dicho pais se reglamentaron®® las configuraciones para VCC,
hasta un maximo de 66,5 toneladas para la configuracion de tractocamién con tres ejes,
semirremolgue con tres ejes y remolque con cuatro ejes, para las vias tipo ET y A.

En la actualidad, Peru tiene un PBV méaximo de 48 toneladas (Decreto Supremo
Ministerio de Transportes y Comunicaciones 58 de 2003), basados en mejoras tecnoldgicas
de los fabricantes®*, tales como suspensiones neumaticas y neumaticos extra anchos®®. Para
VCC, Pert permite hasta un maximo de 72 toneladas, lo cual se ha traducido en una mayor
competitividad en los costos de transporte para algunos sectores econémicos del pais. En este
sentido, frente a estos vehiculos, Pert no ha considerado restricciones geograficas por tipo
de vias, con excepciones de volumen u horarios (fines de semana).

De igual forma, con el objetivo de incrementar las capacidades de transporte con
menores costos por tonelada, Brasil, y Argentina han autorizado la operacion de VCC?®® en
vias que segun sus condiciones técnicas y geograficas lo permitan. Brasil permite estas
configuraciones con PBV de hasta 75 toneladas y Argentina permite un maximo de 74
toneladas. Por otro lado, para incrementar la capacidad de carga para vehiculos

51 Clasificacién vial para Ejes de Transporte o de Alta especificacién técnica.
52 Los ejes de transporte en México son similares a la definicién de corredores logisticos en Colombia.

53 Si el transportador incrementa los requisitos de seguridad para sus vehiculos, se les autoriza un mayor peso
por eje. Para el caso de VCC, dichos requisitos son: (i) contar con suspensién neumatica, (ii) contar con certificados
vigentes de condiciones fisico-mecanicas y de emisidon de contaminantes, (iii) motores y ejes con mayor potencia
y capacidad acordes con el peso autorizado, (iv) freno auxiliar y sistema antibloqueo de frenos, (v) cadenas de
seguridad que eviten el desprendimiento del segundo remolque y (vi) conductores con capacitacion especial para
vehiculos mas pesados.

54 Se ha establecido una bonificacion respecto de los pesos maximos por eje estipulados en el Reglamento
Nacional de Vehiculos MTC 58 de 2003, la cual llega a ser de hasta el 10 % sobre los pesos maximos permitidos
por eje o hasta del 5 % del PBV, siempre que la suspensién de todos sus ejes 0 conjuntos de ejes sea neumatica,
con excepcion del eje o conjunto de ejes delantero, lo cual lleva a un nuevo limite de 50,4 toneladas para la
configuracion de seis ejes.

55 También conocidos como llantas Super Single.
56 También conocidos como bitrenes o vehiculos de alta capacidad (VAC) o camiones no convencionales.
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convencionales, paises como Brasil (Resolucion CNT 12 1998 y 68 1998)°’ y Uruguay
(Decreto 278 de 1998)°8 tienen una reglamentacién de ese tipo, en la cual se restringe la
longitud total pero no la longitud de cada uno de los elementos de armado de cada
configuracién, lo cual incentiva el uso de equipos de transporte con mayores capacidades
volumétricas.

Por otra parte, en cuanto a los temas ambientales, en los EE.UU. uno de los programas
gubernamentales que fue pionero en la medicion de emisiones contaminantes del sector
transporte, es el SmartWay Transport Partnership, a través de la Environmental Protection
Agency (EPA). Dicho programa®® es de caracter voluntario toda vez que le permite a los
transportadores de carga realizar una valoracion de sus emisiones contaminantes, asi como
implementar mejoras tecnoldgicas, que les permitan favorecer la eficiencia energética (Tabla
9).

A su vez, el Gobierno de México adopté el modelo SmartWay, implementando un
programa nacional denominado T7ransporte Limpio. Con este programa se ha logrado
identificar la disminucion de emisiones y costos de operacion en México, procedente del
ascenso tecnoldgico de los vehiculos de carga mas nuevos. Entre los diferentes beneficios
identificados se encuentra que, por ejemplo, las llantas individuales de base ancha pueden
representar ahorros anuales de combustible del 2 % o mas.

Tabla 9. Disminucién de costos y emisiones contaminantes por mejoras tecnolégicas
medidas por modelo Freight Logistics Environmental and Energy Tracking Performance
Model (FLEET) en México

Mejora tecnoldgica Beneficios

Un camién de transporte de carga que baje su velocidad maxima de 101 a 92
Control de la velocidad en  kildbmetros por hora puede reducir el consumo de combustible en
carretera aproximadamente 3,785 litros por afio a la vez que elimina casi 10 toneladas
de dioxido de carbono (CO2).
La mejora de un 15 % en la aerodinamica de un camion tipico de transporte
Aerodinamica mejorada puede reducir el uso anual de combustible en mas de 7,570 litros y eliminar 20
toneladas de COs..
Llantas individuales de base Las llantas individuales de base ancha pueden representar ahorros anuales de
ancha combustible del 2 % o mas a la vez, reduciendo el consumo de combustible en

57 Brasil admite un largo total para camién-semirremolque de 18,15 m, camion-remolque de 19,8 m y bitrenes
30 m.

58 Uruguay tiene un largo total para camién-semirremolque de 18,6 m y para camién-remolque de 20 m.

58 SmartWay FLEET, pertenece a SmartWay Transport Partnership, que es una organizacién empresarial
administrada por el gobierno de los EE.UU. y disefiada para alentar a las empresas a gestionar la logistica de
una manera ambientalmente responsable. FLEET acrénimo de: Freight Logistics Environmental and Energy Tracking
Performance Model.
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Mejora tecnolégica Beneficios

aproximadamente 1,514 litros por afio y la emision de CO2 en mas de cuatro

toneladas.
El acondicionamiento de un camion con un sistema de inflado automético de
Sistemas de inflado llantas puede ahorrar 378,5 litros de combustible anualmente y reducir el
automético de llantas desgaste y el mantenimiento de las llantas, a la vez que se elimina una tonelada
de CO:
Cuando se usan en camiones de transporte de carga, los lubricantes sintéticos
Lubricantes de baja de motor y tren motriz pueden mejorar el rendimiento de combustible en un 3
viscosidad %, ahorrando casi 1,892 litros de combustible y reduciendo cinco toneladas de

CO: anualmente.
La reduccion de 1,400 kilogramos en un camion de transporte de carga
Reduccion del peso utilizando componentes de peso mas ligeros puede ahorrar hasta 1,892 litros
de combustible anualmente y eliminar hasta cinco toneladas de COx.
Dispositivos de control de  Los dispositivos de control de emisiones pueden lograr reducciones de particulas
emisiones (RETROFIT) y de monoxido de carbono entre un 80 % y 90 %.

Fuente: BID, 2019, con base en la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (Semarnat), Gobierno de
México.

Para el caso de Colombia entre las tecnologias para las que se debera evaluar su
viabilidad de operacion entre las cuales estan las suspensiones neumaticas y rines extra
anchos; maximizacion de la capacidad volumétrica de remolques o semirremolques, VCC,
las cuales se describen a continuacion.

Para la tecnologia de suspensidon neumatica y rueda extra ancha, se tiene que
actualmente los requisitos de homologacién y la Resolucién 2546 de 2018°%° exigen la
configuracién de doble llanta para cada extremo de los ejes de vehiculos de transporte de
carga y no se ha permitido la introduccion de rines extra-anchos®. Entre los beneficios que
trae implementar los rines extra-anchos con suspension neumatica estan la reduccién del dafio
a la infraestructura vial, la reduccién de costos operativos de mantenimiento, reduccién del
peso con mayor capacidad de carga y reduccion de costos operativos en las llantas
(Secretaria de Comunicaciones y Transporte (SCT)-Instituto Mexicano del Transporte, 2006).

En el caso de tecnologias de remolques y semirremolques, las cuales son reguladas por
la Resolucién 4100 de 2004, las dimensiones de los vehiculos de carga se componen de
alto, largo y ancho, siendo el ancho, una especificacion técnica internacional de 2,6 metros
segun el disefio de vias y el disefio de vehiculos, la cual no es una variable que los gobiernos
hayan intervenido.

60 por medio de la cual se establece el marco para una prueba piloto de VCC o extradimensionales en el territorio
nacional.

61 El eje tAndem del tracto camion y los ejes de los semirremolques deberan poseer doble llanta.
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La altura y la longitud han sido las variables que, segun la topografia o el disefio de
vias de cada pais, se han reglamentado de acuerdo con cada caso. Para Colombia la altura
maxima establecida es de 4,4 metros segun las especificaciones de pasos por puentes u otros
elementos viales como tuneles o elementos de sefializacion. En cuanto a la longitud, Colombia
reglamenta tanto la longitud total del vehiculo como también la de los remolques y
semirremolques. En la actualidad, la longitud méaxima del conjunto para configuraciones de
vehiculos articulados es de 18,5 metros; para el caso de los remolques, la longitud maxima
es de diez metros y de los semirremolques en trece metros de largo.

Lo anterior ha ocasionado que no se estimule a la industria de transporte a adquirir
mejores tecnologias en materia de disefio de vehiculos, como es el caso de la longitud
maxima total, para el cual se permitiria contar con remolques de mayor capacidad
volumétrica, tractocamiones o cabezotes mas cortos o tecnologias como la quinta rueda
retractil, lo que permitiria aumentar el espacio de carga volumétrico sin exceder las
normativas de largo total.

Para el caso de los VCC, se requiere de una regulacion especial que no esta
funcionando en Colombia debido a la falta de estudios técnicos que garanticen la viabilidad
del uso de la infraestructura vial y por ahora solo se aprueban los permisos especiales una
vez se cumplen una serie de requisitos que han sido inviables para las empresas, basicamente
porque solicitan experiencia en este tipo de operaciones, la cual esta restringida en el pais,
convirtiéndose la regulacién en un ciclo vicioso para no otorgar la autorizacion.

De acuerdo con la informacion de la ANDI (2014) y de la OCDE (2010), el beneficio
de esta tecnologia es que reduce: (i) el costo logistico del modo carretero en un 21 %, (ii) el
impacto ambiental en un 27 %, (iii) la congestion en operaciones de carga dedicadas en un
46 %, y (iv) el impacto sobre la infraestructura de transporte. De igual forma, los paises que
han autorizado estos sistemas de carga presentan una tasa de accidentalidad hasta siete
veces menor en las configuraciones de VCC (Gréfico 11).
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Grafico 11. Reduccion de la operaciéon de VCC comparado con un tractocamion

B Tractocamion m Vehiculos combinados de carga
100% 100% 100% 100% 100%

92%
79%
73%
54%
I 13%

Reduccion congestion  Inversion gastos de  Gastos operacionales Reduccion emisiones Seguridad (reduccién
vial capital accidentalidad)

Fuente: DNP con datos de la Asociacion Nacional de Transporte Privado (ANTP) de México, 2014.
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