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La gobernanza ambiental y reciclaje de vehiculos automotores en
Colombia y en Bogota Distrito Capital

RESUMEN

El presente paper analiza la gobernanza ambiental y reciclaje de vehiculos automotores en Colom-
bia y en Bogota Distrito capital. La informacién proviene de las empresas del sector y de las entida-
des que sobre ellas ejercen control y vigilancia. Los datos han sido recolectados mediante plantillas
de informacién por ciudad de Colombia estudiadas, asi mismo por las localidades que integran el
distrito capital de Bogota. Para la comprensién del fenémeno estudiado se disenié un sistema de
variables el cual arroja como conclusiones que: H11a antigiiedad promedio del parque vehicular en
Colombia supera los 15 afios y que adicionalmente a ello esta asociado el mayor incremento de la
emisién de gases contaminantes y el grado de accidentalidad, situacién que se agudiza dado que no
existe mecanismo estatales fortalecidos que promuevan la utilizacién de fuentes alternas de ener-
gia. H2 en cuanto al tamaiio del parque automotor esta conformada en un 89% por vehiculos par-
ticulares y que al compararlo con las motocicletas estas duplican el porcentaje de participacién de
los vehiculos particulares. H3 en lo referido a la normativa legal (emitida por el Estado) relacionada
con el reciclaje automotriz en Colombia refleja avances significativos no obstante urge el disenio de
estrategias eficientes para la disposicién final de la vida 1til de estos automotores.

INTRODUCCION:

La gobernanza ambiental ha sido entendida desde diferentes &mbitos de afectacién, entre ellos: 1)
la relacién con los grupos sociales y la conservaciéon de recursos (Brenner, 2010; Castro, et al, 2015;
); 2) politicas publicas y rendicién de cuentas (Barriga, et al., 2007; Paré, L., & Fuentes, 2007); y, 3)
la relacién con los movimientos sociales y los gobiernos comunitarios (Pifieiro, 2004; Abramovay,
et al, 2006; Delgado, et al., 2006; Martinez, N., & Espejel, 2015; Rivera, C., & Vallejos-Romero, 2015).
En concomitancia a lo anterior surge una nueva tendencia, desde una categoria de la relacién eco-
nomia-ética, la cual aborda dicho fenémeno (Parker, et al., 2015; Castilla, 2015; Liscovsky, L. J., &
Vazquez, 2015) como una necesidad de reconocer los recursos naturales como base de los procesos,
por consiguiente punto de partida para la proyeccién econémica y social, lo que a su vez se contra-
pone a los discursos del modelo econémico hegemoénico y a los postulados del desarrollo sostenible.

En este contexto la presente ponencia intentara comprender la gobernanza ambiental desde sus
manifestaciones, en el caso colombiano, a partir de la comprensién de los procesos adoptados en la
industria automotriz y, desde alli, suscitar una reflexién alrededor de la relacién ética/economia,
la que posibilitara presentar algunas reflexiones y discusiones.

Para dicho desarrollo del documento se disefia una ruta metodologia que parte por la sistematiza-
cién de la literatura existente, la cual se realiz6 utilizando la red teérica de Ryan, et al., (2009). La
evidencia empirica proviene de las principales organizaciones que conforma la cadena de valor de
la industria automotriz. La informacién fue tratada mediante en uso de diferentes estadistico. El
enfoque de investigacion es mixto lo que favorece tratar datos cualitativos y cuantitativos median-
te triangulacion. En cuanto a los procesos y procedimientos se hizo necesario para el analisis un
normograma que posibilité la comprensién del estado actual de la regulacién.

La hipétesis se centra en que las estrategias de gobernanza ambiental en Colombia no responden a
una cultura de la sostenibilidad sino al cumplimiento de normativa y a politicas de financiarizacién
de las empresas pertenecientes al sector. Tras inferir dicha hipétesis se concluye que en Colombia
se hace necesario pensar la vida 1til de estos vehiculos, asi mismo disenar desde dichas ampliacio-
nes las estrategias de competitividad del pais, el acercarse al promedio de los paises miembros de la
Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos -OCDE-, observando criterios éticos,




responsables y arménicos con el medio ambiente, que posibiliten una cultura de la gobernanza en
el marco del respeto.

METODOLOGIA

Esta investigacion se desarrolla en un estudio de caso multiple (Yin: 2003) a través de la siguiente
ruta: 1. comprension del estados del arte del tema; 2) diagnéstico del problema o fenémeno estu-
diado; 3) manifestaciéon de la situacion estudiada en el contexto delimitado; 4) criterios para el
anadlisis y explicacién de los resultados 5) pensar los resultados de forma légica y acorde a la com-
plejidad de su manifestacién en el contexto y; 6) Integracién -interrelacién- y vivencias.

Los datos utilizados provienen de la informacién puablica de las principales empresas que confor-
man la cadena de valor de la industria en Colombia. Para abordar las hipétesis se analizaron los
informes financieros, la politica de sostenibilidad, los informes de gestién y otra informacién com-
plementaria, la cual fue sistematizada mediante el uso de fichas teéricas o bibliograficas. Con rela-
cién a las normas, otras disposiciones y regulaciones se realiz6 un normagrama.

ESTADO DEL ARTE:

La gobernanza ambiental se parte de la critica a las repercusiones sistematicas que sobre las formas
de vida humana y no humana (Jonas, 1985; Giddens, 1994; Jonas & Mardomingo, 2000; Sacks, 2002;
Kass, 2004; Silverstone, 2013) genera el desarrollo de la propuesta del modelo econémico hegemoéni-
co (Herrera, M. A. G., 2015; Gambina, 2015). Esta situacién encierra como Uno de los principales retos
a la conservacién de la humanidad, la preservacién del planeta y por tanto, de la vida en éL

En este contexto la gobernanza ambiental responde a una critica a los modelos institucionalizados
y, por consiguiente, genera reflexiones que favorezcan la construccién de propuestas alternativas.
Su interés central estd en que los problemas ambientales de la actualidad, ademas de ser t6picos
de interés en la agenda internacional, constituyente un eje central de la llamada seguridad y de
la economia. Muy a pesar de los diversos acuerdos y regulaciones provenientes de los organismos
internacionales, la comprensién de la gobernanza ambiental resulta ser incipiente y, en muchos
casos las alternativas propuestas terminan por quedar subyugadas al modelos imperante, por lo
que no logra atender esta problematica (Fernandez, M. L., 2016; CEPAL, 2016; Castro, 2016; Batiz, M.
L. G., 2016).

Siguiendo esta afirmaciones la literatura da cuenta que la gobernanza ambiental ha sido enten-
dida desde diferentes ambitos de afectacién, entre ellos: 1) la relacién con los grupos sociales y la
conservacion de recursos (Brenner, 2010; Castro, et al, 2015; ); 2) politicas publicas y rendicion de
cuentas (Barriga, et al., 2007; Paré, L., § Fuentes, 2007); y, 3) la relacién con los movimientos socia-
les y los gobiernos comunitarios (Pifieiro, 2004; Abramovay, et al, 2006; Delgado, et al., 2006; Mar-
tinez, N., & Espejel, 2015; Rivera, C., & Vallejos-Romero, 2015). En concomitancia a lo anterior surge
una nueva tendencia, desde una categoria de la relacién economia-ética, la cual aborda dicho fe-
némeno (Parker, et al., 2015; Castilla, 2015; Liscovsky, I. J., § Vazquez, 2015) como una necesidad de
reconocer los recursos naturales como base de los procesos, por consiguiente punto de partida para
la proyeccioén econémica y social, lo que a su vez se contrapone a los discursos del modelo econémi-
co hegemoénico y a los postulados del desarrollo sostenible.

ANTIGUEDAD PROMEDIO DEL PARQUE VEHICULAR EN COLOMBIA:
De acuerdo con el afio de matricula registrado en la base de datos del Registro Unico Nacional de

Transito (RUNT), la antigliedad del parque automotriz en Colombia es la que se detalla en el sigui-
ente grafico.




Grafico 1. Antigiiedad del parque automotor en Colombia con cifras a diciembre de 2014
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Elaboracién propia — Universidad Cooperativa de Colombia. Con base en cifras estadisticas del RUNT
(Registro Unico Nacional de Transito - RUNT, 2014)

Como se observa la grafica detalla la existencia de un segmento importante de vehiculos, equiva-
lente al 31% del 100% del parque automotor, supera los 15 afnios de antigiiedad, lo que implica una
mayor emisién de gases contaminantes y un aumento en el grado de accidentalidad. Lo anterior
es contrastado con los reportes del Diario Motor, donde se deja de manfiesta que en Colombia el
parque automotor tiene una antigiiedad de mas de 5 afos en un 60% y el 31% tiene 20 afios de uso
o0 estd préximo a cumplirlos, lo cual lo detalla dicho informe de la siguiente manera:

De acuerdo con cifras entregadas por el Registro Unico Nacional de Transito -RUNT-, en
Colombia al cierre del mes de febrero habia un total de 5'005.437 matriculas registradas
de vehiculos (particulares, camiones y servicio publico) de los cuales 3'797.524 cuentan
con SOAT vigente. Aqui no se contabilizan las motos.
Haciendo un analisis mas a fondo podemos establecer que la antigiiedad promedio del
parque automotor en Colombia es de unos 14 afios de edad. De acuerdo con el Runt, del
gran total de vehiculos con Soat vigente, 2'744.143 fueron fabricados en los ultimos 15
anos, frente a 1'053.381 del siglo pasado.
Seglin un estudio realizado por BBVA Research en 2013, la edad del parque automotor en
el pais es alta (14 afos) si se le compara con los siete afnos en Brasil y los 8,5 aiios de Chile,
sin embargo es baja con respecto a la de Perti (16 aios) y Argentina (19,5 aios).
Ahora bien, si lo vemos por décadas sorprende encontrar que de los 1.767 vehiculos per-
tenecientes a la década del treinta, 201 tienen SOAT vigente, mientras que modelos del
50 y 60 tienen el mayor nimero de bajas. De los 238.641 vehiculos registrados, tan solo
46.230 estan en funcionamiento.
Otros modelos que se mantienen vigentes son los fabricados en la década del 90: en la
actualidad circulan 684.155 unidades de las 940.913 matriculadas, casi un 70 por ciento.
(Tomado de: Redaccién Motor. Informe sobre antigiiedad del parque automotor en
Colombia. Emitido el 17 de abril del 2015.)

El citado informe del Diario Motor, deja entrever imprecisiones entre las cifras oficiales, para ello
realizan la siguiente referencia “estas cifras a su vez evidencian la realidad del niimero de vehi-
culos que ruedan en el pais (3'797.524), cifra que dista mucho a la que manejan las autoridades de
transito en cada temporada de vacaciones al afirmar que se movieron por las carreteras 8 millones
de vehiculos” (Informe sobre antigliedad del parque automotor en Colombia. Emitido el 17 de abril
del 2015). Muy a pesar de lo anterior, donde si existe consenso es con las cifras publicadas por el




Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, donde se da cuenta que el nimero de vehiculos
matriculados, clasificados segtin el Departamento en donde se ha realizado dicha matricula, rati-
fican la concentracién del parque automotriz en el Distrito Capital de Bogota y los Departamentos
de Cundinamarca, Antioquia, Valle del Cauca, Santander y Atlantico (Ministerio de Ambiente y De-
sarrollo Sostenible, 2013), cuyas capitales conforman las cinco ciudades mas importantes del pais.

En orden a lo antes expuesto se puede establecer que las zonas del pais en las que se requiere con
mayor urgencia el establecimiento de una politica clara frente al proceso de reciclaje de los vehicu-
los automotores, ademas de la capital (Bogota) debe expandirse a las regiones que se indican, segiin
los porcentajes de participacién para los principales departamentos del pais:

Grafico 2. Distribucién geografica del parque automotor.

Fuente: Elaboracién propia, con base en el Manual ambiental para el tratamiento de vehiculos al final de su vida ttil o

desintegracién vehicular. Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, aiio 2013.

Alo anterior hay que agregarle que los vehiculos de los cuales trata la anterior distribucién nacio-
nal funcionan en su mayor parte con gasolina y el porcentaje restante con otros minerales f6siles
lo que agudiza la problematica ambiental alrededor de ello (Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, 2013), esta informacién se sistematiza en la siguiente tabla:




Tabla 1. Parque automotor segiin tipo de combustible

Tipo de combustible Porcentaje
Biodiesel 0,001%
ACPM (Diesel) 7,697%
Eléctrico 0,006%
Etanol 0,000%
Gas - gasolina 0,465%
Gas natural vehicular 0,223%
Gasolina 91,131%
Gasolina - eléctrico 0,000%
Gas licuado del petréleo (GLP) [0,000%
Hidrogeno 0,000%
Sin dato de combustible 0,477%
Total 100%

Fuente: Elaboracién propia, con base en el Manual ambiental para el tratamiento de vehiculos al final de su vida atil o

desintegraciéon vehicular (Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, 2013)

Adicionalmente a los resultados de la grafica anterior se suma la ausencia de estrategias eficientes
para la disposicion final de la vida 1til de estos automotores y la poca eficiencia del Estado al pro-
mover la utilizacién de fuentes alternas de energia para la movilizacién de los automotores y su
chatarrizacién al cumplir su ciclo de vida. Ahora bien, con respecto al proceso de reciclaje y para
ampliar el analisis de los datos, debe precisarse que del total de vehiculos registrados en el RUNT,
una cantidad significativa se encuentra inmovilizada en patios, considerada en situacién de aban-
dono, es decir, vehiculos que llevan mas de un afio sin ser reclamados por sus duefios

Tabla 2. Nimero de Vehiculos en patios de la Fiscalia General de la Nacién y municipios
a diciembre de 2014

Ciudad Automovil | Camioneta | Campero | Motocicleta | Motocarro | Cuatrimoto | Mototriciclo Total
Bogota 6.848 1.740 665 6.866 0 0 2 16.121
Cali* 14.129 82 51 1.432 2 0 0 15.696
Barranquilla 375 57 141 3815 5 2 0 4.395
Medellin 2.188 329 216 9.837 199 1 6 12.776
Bucaramanga | 419 73 27 1345 0 0 0 1.864
Otras 1.913 1.145 606 6.496 0 0 1 10.161
Total 25.872 3.426 1.706 29.791 206 3 9 61.013

Fuente: Elaboracién propia con base en informacién suministrada por la Fiscalia General de la Nacién, Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible y los informes emitidos por autoridades de Transito y Transporte de las respectivas

ciudades.

Como se evidencia en la tabla anterior, al igual que la concentracién de vehiculos automotores, la
mayor concentracién en patios esta en Bogotd, Ciudad Capital, Cali, Barranquilla, Medellin e in-
greso la Bucaramanga. Adicionalmente, del 100% de los vehiculos inmovilizados en patios el 49%
corresponde a motocicletas y un 51% a vehiculos livianos. Es de precisar que en materia ambiental
estos vehiculos generan problemas relacionados con la descarga de fluidos peligrosos al suelo, a las




aguasy ala atmoésfera, dado que dichos vehiculos quedan abandonados a la intemperie en diferen-
tes, adicional a lo anterior, también generan contaminacién visual y en muchas ocasiones invasién
del espacio publico.

TAMANO PROMEDIO DEL PARQUE VEHICULAR EN COLOMBIA:
Segun cifras del Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), consolidadas por el Ministerio de
Transporte de Colombia en su mas reciente Anuario de Transporte en Cifras, donde se toma en

cuenta la clase de vehiculo y el uso al que esta destinado, el parque automotor en Colombia se en-
cuentra distribuido como se observa en la siguiente figura:

Grafico 3. Parque automotor de vehiculos — Total Nacional
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Fuente: autoria propia con fundamento en el anuario de transporte en cifras 2013 (Ministerio de Transporte, 2014)

El total de vehiculos en Colombia, que incluye automotores de transporte, de carga, particulares,
motocicletas y maquinaria, entre otros, llega a 9.737.987 unidades para el afio 2013 (altimos datos
oficiales). Se observa una participacién significativa de los vehiculos particulares equivalente al
89% del total de automotores en circulacién en la actualidad, segiin se sistematiza en la siguiente
tabla informatica:

Tabla 3. Parque automotor de servicio publico

Modelo | Auto. Bus Buseta | Camion | Camioneta | Campero [ Mag. | Microbus | Moto z;;izao Volgueta | Otros | Total

<2002 141.381 [49.271 |23.930(87.982 |39.117 17.954 91 36.646 1 23.535 |8.061 47 428.016
2002 9.139 1.214 |1.699 |1.306 1.682 36 0 2.668 0 170 35 2 17.951
2003 13.718 1.778 |2.057 ]1.831 2.576 38 13 3.202 1 560 23 0 25.797
2004 11.913 [2.086 [1.760 |[2.579 2.534 91 1 2971 2 920 79 0 24.936
2005 18.917 |[2.441 |1.765 |2.221 4.542 96 0 3.589 1 1.417 94 0 35.083
2006 16.822 |[2.268 |1.825 |5.378 6.300 46 0 2.573 1 3.340 190 0 38.743
2007 22955 |2.455 |2.006 |15.507 |12.638 85 1 3.016 0 6.318 710 0 65.691
2008 22927 |2.373 |1.174 |11.430 |13.815 206 2 3.904 2 4.533 1.327 3 61.696
2009 16.353 |[1.953 |1.078 |7.793 8.279 275 1 3.094 1 904 907 0 40.638
2010 15.011 [2.053 993 4.470 4.613 312 0 1.614 2 570 368 3 30.009
2011 20.868 [2.398 |495 8.681 12.492 503 0 2.627 2 2.186 1.530 226 |52.008
2012 16.508 [2.366 [710 14.301 |19.865 503 0 4.296 0 10.670 |3.581 624 | 73.424
2013 11.087 |[1.484 |584 8.608 11.555 494 0 2.467 0 4.796 3.087 230 |44.392
Igz?;nal 337.599 |74.140 [40.076|172.087 | 140.008 20.639 109 [72.667 13 59.919 ]19.992 1.135]938.384

Fuente: Elaboracién propia, con base en el documento “anuario de transporte en cifras 2013”
(Ministerio de Transporte, 2014)




Grafico 4. Composicion del parque automotor de servicio publico
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Fuente: elaboracién propia, con base en el documento “anuario de transporte en cifras” (Ministerio de Transporte, 2014)

Tabla 4. Parque automotor de servicio oficial

Modelo |Auto. |Bus Buseta | Camion | Camioneta | Campero | Mag. [Microbls | Moto I;;(i:étno Volqueta | Otros | Total
<2002 [9.029 |1.404 | 689 5.381 10.560 9.758 403 495 18.990 [233 1.112 76 58.130
2002 142 23 31 50 455 74 5 12 553 0 14 5 1.364
2003 106 30 19 62 547 157 11 21 1.045 1 4 4 2.007
2004 152 8 6 56 553 130 5 11 2.640 0 5 10 3.576
2005 377 27 3 92 746 256 10 14 5.063 4 10 6 6.608
2006 346 36 47 127 896 249 9 22 4.459 9 22 4 6.222
2007 494 48 60 234 1.086 442 21 64 4.638 10 18 3 7.118
2008 666 70 13 161 2.049 592 19 60 4.844 7 39 6 8.526
2009 894 51 24 263 1.794 710 2 84 5.968 0 46 45 9.881
2010 654 23 76 208 1.235 565 0 188 5.933 1 47 13 8.943
2011 394 72 22 139 1.328 552 0 105 2.037 6 79 28 4.762
2012 452 49 41 187 1.152 254 0 68 3.439 1 196 51 5.890
2013 395 54 6 171 965 555 0 35 2.415 2 73 101 (4.772
Ii%t:;na_ 14101 |1.895 [1.037 |7.131 |23366  |14.294 |485 |1.179  |62.024 274 |1.665 |352 |127.799

Fuente: elaboracién propia, con base en el documento “anuario de transporte en cifras 2013”

(Ministerio de Transporte, 2014)

Sobre la flota de transporte para uso oficial, es pertinente puntualizar que la misma esta compuesta
en su mayoria por motocicletas, esto se debe al uso frecuente de este tipo de vehiculos por parte de
la Policia y las Fuerzas Armadas del pais. Por otra parte, observamos una participacién importante
de los vehiculos tipo camioneta y campero, los cuales son utilizados a menudo para el transporte
de altos funcionarios de las entidades gubernamentales, asi: La composicion de la flota vehicular
oficial en Colombia se sistematiza en la siguiente grafica:




Grafico 5. Composicion de la flota vehicular oficial en Colombia
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Fuente: elaboracion propia, con base en el documento “anuario de transporte en cifras 2013”

(Ministerio de Transporte, 2014)

Tabla 5. Parque automotor de servicio particular

Modelo | Auto. Bus [Buseta | Cami6n :]:;t:uo— anmpe— Mag. L\)/Iljlscro— Moto I;;(i:(;c: ?q/u(:ztla_ Otros | Total
<2002 1.236.377 | 8.034 | 4.829 |70.674 [361.381 [336.133|10.544 |9.681 1.203.218 | 1.898 9.157 |3.874 |[3.255.800
2002 45.240 19 11 391 4.338 5.223 191 121 53.622 14 3 263 109.436
2003 55.328 37 27 363 6.530 8.398 186 139 77.318 7 9 270 148.612
2004 52.348 37 10 391 6.762 10.433 (263 107 97.351 4 9 316 168.031
2005 73.733 79 25 1.218 9.539 14.172 (301 173 166.866 55 37 633 266.831
2006 89.665 35 15 1.137 13.850 18.239 (405 238 347.687 73 124 1.221 |471.468
2007 114.840 50 19 1.112 22.006 |28.257 |732 426 406.835 60 71 2.258 |[576.666
2008 136.482 51 23 621 26.606 |32.038 |615 267 491.603 46 42 3.581 [691.975
2009 108.021 90 111 500 24.362 |23.915 |160 342 352.727 19 13 3.130 [513.390
2010 104.288 |43 32 263 18.258 ]20.841 |101 107 320.542 22 18 2.933 [467.448
2011 165.881 89 10 379 39.644 |31.007 |161 152 443.231 48 27 5.834 |686.463
2012 184.235 |46 29 538 43.125 |24.196 |61 165 522.081 16 15 6.071 |[780.578
2013 109.880 |20 27 210 37.126 [15.559 |2 93 366.007 4 17 2.983 [531.928
::(tilzltl)na| 2.476.318 |8.630|5.168 |77.797 |613.527 |568.411 |13.722 [12.011 |4.849.088 |2.266 9.542 |33.367 | 8.668.626

Fuente: elaboracién propia, con base en el documento “anuario de transporte en cifras 2013”

(Ministerio de Transporte, 2014)

De la grafica anterior se infiere que en Colombia hay 2.476.318 carros y transitan por sus calles
4.849.088 motocicletas, por lo que se puede afirmar que hay mas de una moto por cada carro en
el pais, de donde se infiere que este medio de transporte es el mas utilizado y, en algunas regiones
muy a pesar de estar adscrito al servicio particular, es utilizado como medio de transporte publico.




Grafico 6. Composicion del parque automotor de servicio particular
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Fuente: Elaboracién propia, con base en el documento “anuario de transporte en cifras 2013”

(Ministerio de Transporte, 2014)
NORMATIVA LEGAL RELACIONADA CON EL RECICLAJE AUTOMOTRIZ EN COLOMBIA:

Elmarco de regulacién de la industria de reciclaje de vehiculos automotores en Colombia, se inicia
con la constitucién politica de 1991, en la cual se declara dentro de los derechos fundamentales
que todas las personas deben gozar de un ambiente sano, es por esta razén que en consecuencia a
ello se han tomado las disposiciones pertinentes en la creacién de leyes, decretos y resoluciones,
resumidas en el siguiente cuadro:




Tabla 6.

HORMA DBIETIVD
Reposician del Parque Automotor del Servicia Plblico de Pasajeros o mixto. La vida
Ley 105 /83 util maxima de los vehiculos terrestres de servicio pdblico colectivo de pasajeros yia

mixto s2ra de veinte (20] anos.

Decreto 2150 de 1505 Por el cuasl se suprimen y reforman regulaciones, procedimientos o tramites
innecesarios existentes en la Administracion Plblica.

Rezolucidn 7126 d= 1995, Por la cual s= establecen las caracteristicas y especificaciones béonicas y de seguridad
para los vehiculos de trasparts pdblico colectivo de pasajeras

Paor medio del cual s= crea =l Fondo Macional para |a Repasicion del Parque Automatar
L=y GBE/2001 del Servicic Publico de Transports Terrestre y se dictan otras disposiciones. Y
Renowacion y reposician, Retiros, Desintegracion Fisica.

Ley 769 de 2002, modificada | Por la cuzsl se =spide el Cadigo Macionsl de Transito Terrestre y se dictsn otras
por la Ley 1383 de 2000 disposiciones. RUNT.

Resolucidn 400/2008 Empresas autorizadas a chatarrizacion e vehiculos de servicio plblico, transporte
individual colectivo masive

Ley 1650 de= 2013 Exoneracion tributaria sobre el impuesto de vehiculos automatores
Decreto 442 de 2015 Mejoramienta en la disposicion final de los neumaticos usados en la ciudad de
Bogota.

Por el cual se reglamenta &l servicio publico de transporte terrestre sutomatar
especizl y se adoptan otras disposiciones. Tiempa de uso de los wehiculos,
Decreta 348 de 2045 Desintegracion obligataria. , una wez cumplido este tiempo, dichas vehiculos deben
ser sametidos a desintegracidn fisica total y podran ser abjeto de reposicion por una
nuevo de |a misma clase, de confaormidad con =l proc=dimiznto que para tal efecta
disponga el Ministerio de Transporte.

NORMA DBIETIVO
Ley 545 de 2014 Condicionas, regquisitas y procedimientas para hacer efectiva la chatarrizacidn y
cancelacian de la matriculs
R=solucidn 3B1/2007 Diesintegracion fisica de buses y taxis.
NORMA OBIETIVO
Establece =l perioda de wida Otil establecido para los vehiculos termestres de s=ndicia
Ley 105 de 1983 Art 6 publico colectiva de pasajeros yfo micto =s de veinte afos
Se ewcluyen de =sta norma los vehiculos de servicio pdblice colectivos de pasajeros
Ley 276 de 1956 4t 2 w/f'o mista [Camperos, chivas] del sector rwral, siempre y cuando rednan las requisitos

tecnicos de seguridad exigidas, por lo tanto, no salen del servicio sl cumplir los 20
anos. {Congresa de |z Repiblica, 1996)

Establecia coma facha limite para efectuar la transformacion de los equipos
Rezolucidn 12500 de 2001.4rt | destinades al servicio piblico de transporte, &) 31 de diciembre de 2001 (Ministeria
2 de Transporte, 2001). Esto guisre decir que loz dltimos vehiculas transformados

tuvieran gue ser desintegrados hacia =l afio 2011,

establece el procedimiento para reconocimienta econdmica por desintegracion fisica
Resolucidn 7036 de 2012 total de los vehiculos de servicio pdblico de transporte terrestre sutomotor de canga,
coma herramienta para incentivar la renovacian del pargue avtomotor

Mediante esta Ley, sa emanera del paga d= |z totalidad del impuesta sobre vehiculos
Ley 1630 del 27 de mayo de | adeudado a la fechs, a los propistarios de automotores que reguisran pazy salvo con
2013 =l objetivo de llevar @ cabo la desintegracion fisica total del vehiculo y |a cancelacion

de la matricula d2l mismo. Esta exaneracian se encusntra vigente hasts =1 27 de maya
de 2015,

Fuente: Elaboracién propia

En la Tabla 7 se observa la clasificacién de la vida 1til establecida por tipo de vehiculo, de acuerdo a
la normatividad vigente.




Tabla 7. Vida util de automotores segin tipo de servicio

Tipo de servicio Vida atil Fundamento legal

Publico colectivo de pasajeros y/o mixto 20 afios Ley 105 de 1993, Art. 6

Servicio publico de transporte automotor especial | 20 afios Decreto 348 de 2015, Art. 9

Servicio publico de transporte automotor especial 15 afios Decreto 348 de 2015, Art. 9

escolar

Servicio publico de transporte terrestre automotor Sin definir Resolucion 7036 de 2012 - Plan de Incen-
de carga tivos para chatarrizacion voluntaria

Ley 1630 de 2013 - Plan de Incentivos

Servicio particular Sin definir N -
para chatarrizacion voluntaria

Fuente: Autoria propia
DISCUSIONES Y REFLEXIONES:

La gobernanza ambiental responde a una critica a los modelos institucionalizados y, por consi-
guiente, genera reflexiones que favorezcan la construccién de propuestas alternativas. Su interés
central esta en que los problemas ambientales de la actualidad, ademas de ser topicos de interés
en la agenda internacional, constituyente un eje central de la llamada seguridad y de la economia.

Para el Caso de Colombia la gobernanza ambiental de la industria automotriz resulta ser, ain, un
tema incipiente. Evidencia de lo anterior lo constituye la antigiiedad promedio del parque vehicu-
lar en Colombia supera los 15 afios y que adicionalmente a ello esta asociado el mayor incremento
de la emision de gases contaminantes y el grado de accidentalidad, situacién que se agudiza dado
que no existe mecanismo estatales fortalecidos que promuevan la utilizacién de fuentes alternas
de energia.

La antigiiedad del parque automotriz en Colombia da cuenta que muy a pesar de los diversos acuer-
dos y regulaciones provenientes de los organismos internacionales, la comprensién de la gober-
nanza ambiental resulta ser incipiente y, en muchos casos las alternativas propuestas terminan
por quedar subyugadas al modelos imperante, por lo que no logra atender esta problematica (Fer-
nandez, M. L., 2016; CEPAL, 2016; Castro, 2016; Batiz, M. L. G., 2016).

En lo referido a la normativa legal (emitida por el Estado) relacionada con el reciclaje automotriz
en Colombia, el panorama es menos alentador, muy a pesar de reflejar avances significativos es
evidente que urge el disefio de estrategias eficientes para la disposiciéon final de la vida util de es-
tos automotores. En orden a lo anterior las estrategias de gobernanza ambiental en Colombia no
responden a una cultura de la sostenibilidad sino al cumplimiento de normativa y a politicas de
financiarizacién de las empresas pertenecientes al sector.

En cuanto al tamaiio del parque automotor esta conformada en un 89% por vehiculos particulares
y que al compararlo con las motocicletas estas duplican el porcentaje de participacion de los vehi-
culos particulares. Lo que conduce a afirmar que en Colombia se hace necesario pensar la vida 1til
de estos vehiculos, asi mismo disefiar desde dichas ampliaciones las estrategias de competitividad
del pais, el acercarse al promedio de los paises miembros de la Organizacién para la Cooperacién
y el Desarrollo Econémicos -OCDE-, observando criterios éticos, responsables y armoénicos con el
medio ambiente, que posibiliten una cultura de la gobernanza en el marco del respeto
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