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Resumen

La seguridad vial y el control del transporte de carga pesada se han consolidado como ejes
fundamentales para el desarrollo de la regién andina, particularmente en paises que buscan
combinar el crecimiento del comercio exterior con la proteccion de la vida en las vias. En este
contexto, los paises miembros de la Comunidad Andina, conformada por Colombia, Ecuador y
Peru, han incorporado una serie de normativas dirigidas a regular los pesos y dimensiones de
los vehiculos, la revision técnico mecanica y los sistemas de fiscalizacién vial. Sin embargo, la
efectividad de estas normativas resulta estar bastante diferenciada entre los paises analizados.
Por esta razén, la investigacion se centr6 en comparar los marcos regulatorios y evaluar los
sistemas de fiscalizacion vigentes en los tres paises, asi como su nivel de alineacion con la
normativa supranacional de la CAN. Para ello, este analisis se realiz6 mediante un enfoque
mixto que combind el analisis documental de leyes y decisiones normativas con datos
cuantitativos oficiales y experiencias relevantes de entidades como el RUNT y la SUTRAN.
Tras la revision de estos marcos han existido ciertos avances; no obstante, es necesario
reconocer que aun persisten retos importantes, los cuales estan estrechamente relacionados
con la estabilidad normativa, la capacidad institucional y la forma en que se articulan las
entidades encargadas del control. A raiz de este analisis, se plantearon cinco planteamientos
dirigidos a perfeccionar la armonizacion regulatoria vigente, para lo cual se tom6 como
referencia el modelo europeo y las directrices de la OIT y la OCDE/FIT. De este modo, estas
propuestas buscan facilitar la transicién de la subregién andina hacia sistemas de fiscalizacion
mas coordinados y seguros.

Palabras clave: Marcos normativos, sistemas de fiscalizacion, seguridad vial, peso bruto

vehicular, transporte de carga pesada
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Abstract

Road safety and the regulation of heavy goods transport have become key pillars for the
development of the Andean region, particularly in countries seeking to combine growth in
foreign trade with the protection of lives on the roads. In this context, the member countries of
the Andean Community — comprising Colombia, Ecuador and Peru — have introduced a series
of regulations aimed at governing vehicle weights and dimensions, technical inspections and
road enforcement systems. However, the effectiveness of these regulations varies considerably
across the countries analysed. For this reason, the research focused on comparing the
regulatory frameworks and evaluating the enforcement systems in place in the three countries,
as well as their level of alignment with the Andean Community’s (CAN) supranational
regulations. To this end, this analysis was carried out using a mixed-methods approach that
combined a documentary analysis of laws and regulatory decisions with official quantitative data
and relevant experiences from bodies such as the RUNT and the SUTRAN. Following a review
of these frameworks, some progress has been made; however, it must be acknowledged that
significant challenges remain, which are closely linked to regulatory stability, institutional
capacity and the way in which the bodies responsible for oversight are organised. As a result of
this analysis, five proposals were put forward aimed at improving the current regulatory
harmonisation, using the European model and the guidelines of the ILO and the OECD/FIT as a
reference. These proposals thus seek to facilitate the Andean subregion’s transition towards
more coordinated and secure inspection systems.

Keywords: Regulatory frameworks, monitoring systems, road safety, gross vehicle

weight, heavy goods transport
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Capitulo |
Introduccién

En los dltimos afios, la seguridad vial y el control del transporte de carga pesada han
cobrado mas importancia en la region andina. Esto se debe a su relacion directa con la
reduccién de accidentes y con el buen funcionamiento de las cadenas logisticas. Por esta
razon, Colombia, Ecuador y Perd han creado marcos institucionales propios para regular las
condiciones técnicas y operativas de estos vehiculos. Esta importancia crece en puntos donde
el riesgo es mayor: el peso y las dimensiones de los vehiculos, la revision técnico-mecéanica,
los tiempos de conduccién y descanso, y el monitoreo de las rutas con mas transito.

Vigilar bien estos aspectos requiere leyes claras, mecanismos de control actualizados y
coordinacion entre entidades. Sin embargo, estos elementos varian bastante entre los tres
paises. En Colombia, esta labor esta a cargo de la Agencia Nacional de Seguridad Vial
(ANSV), la Superintendencia de Transporte y el Instituto Nacional de Vias (INVIAS), que
administra los puestos de pesaje PECSO. Ecuador organiza el control a través de la Agencia
Nacional de Transito (ANT) y la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial (LOTTTSV). En Perq, esta funcion corresponde a la Superintendencia de Transporte
Terrestre de Personas, Carga y Mercancias (SUTRAN).

A nivel supranacional, la Comunidad Andina también ha avanzado en este tema. Las
Decisiones 491, 467 y 837, junto con las Resoluciones 2101 y 2102, buscan estandarizar el
transporte internacional de mercancias y el transito aduanero entre los paises miembros. Estos
instrumentos establecen lineamientos comunes sobre documentacion, control fronterizo y
requisitos técnicos, con el proposito de facilitar el movimiento de carga dentro del bloque
regional. Sin embargo, cada pais aplica estas normas de forma distinta, segun su propia
legislacién interna y su capacidad institucional de control. Esta falta de uniformidad genera
descoordinacion en los puntos de transito compartidos, lo que muestra la necesidad de revisar

su implementacion real y de proponer mejores caminos de armonizacion.
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Este trabajo analiza, de forma comparada, los marcos regulatorios y los sistemas de control
vigentes en Ecuador, Colombia y Peru, enfocados en el transporte de carga pesada y su nivel
de alineacion con la normativa andina. Para esto, se us6 una metodologia de enfoque mixto
gue combind el analisis de leyes, reglamentos y decisiones normativas con el uso de datos
cuantitativos de fuentes oficiales y organismos especializados de los tres paises. Este enfoque
permitié construir una vision mas completa del panorama normativo andino y de su aplicacion
real en cada pais.
Planteamiento del problema

Los siniestros de transito vinculados al transporte de carga pesada constituyen un
problema de seguridad vial que afecta a la salud de los usuarios y al desarrollo de cadenas
logisticas en la subregion. A pesar de que la CAN ha emitido marcos regulatorios de caracter
supranacional, como la Decision 491 sobre pesos y dimensiones, no ha logrado que exista
coordinacion y aplicaciébn homogénea entre Colombia, Ecuador y Pera. Por ende, estos tres
paises presentan vacios normativos y deficiencia en la implementacién de mecanismos de
fiscalizacién, que van desde siniestros viales en carreteras colombianas, dificultades de
adopcion tecnoldgica en la fiscalizacién peruana hasta inestabilidad normativa ecuatoriana en
materia de pesos y dimensiones. En Ecuador, este problema tiene cierta relevancia, pues
durante el transcurso de 2025, del total de siniestros registrados, el 16,36% involucraron
vehiculos pesados (INEC, 2026), dando como resultado una brecha entre la existencia de la

normativa y su efectividad practica.

Formulacion del problema o pregunta de investigacion
¢,Cuales son los marcos normativos y sistemas de fiscalizacion de seguridad vial vigentes para
el transporte de carga pesada en Colombia, Ecuador y Pert?
Preguntas de investigacion
e ¢ Cual es el pais que posee el marco normativo mas sélido?
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e ¢ COmo se encuentran los sistemas de fiscalizacién de seguridad vial en los tres
paises?

e ¢Cuales son los vacios normativos y deficiencias en la fiscalizacion del transporte de
carga pesada en los tres paises?

e ¢ Qué estrategias de armonizacion se podria plantear para mejorar la fiscalizacién del

transporte de carga pesada subregional?

Objetivos

Objetivo General

Analizar los marcos regulatorios y sistemas de fiscalizacion de seguridad vial para
transporte de carga pesada vigentes en Ecuador, Colombia y Peru.
Objetivos Especificos

1. Comparar los marcos normativos de transporte de carga pesada vigentes en
Ecuador, Colombia y Peru.

2. Evaluar los sistemas de fiscalizacién vial aplicados al transporte de carga
pesada en los tres paises.

3. Proponer lineamientos de armonizacién regulatoria para mejorar la fiscalizacion

del transporte de carga pesada subregional.

Justificacion
La presente investigacion se justifica desde el punto de vista teérico, puesto que no
existen estudios comparativos relacionados al transporte de carga pesada y sistemas de
fiscalizacion de seguridad vial en Colombia, Ecuador y Peru. Dicho vacio frena la comprension
del fendbmeno en el contexto andino, por lo que el estudio aporta la implementacion de un

sistema de informacion integrado, a través del cual se consoliden las leyes del sector,
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mecanismos de fiscalizacion, estadisticas y datos de relevancia que faciliten el acceso para
los usuarios.

Desde el punto de vista practico, los beneficiarios principales son los Ministerios
rectores del transporte de los tres paises, puesto que podran hacer uso de los vacios
normativos identificados para construir politicas mejor articuladas a nivel subregional. En este
sentido, el aporte corresponde a la institucionalizacion de mesas de trabajo binacionales,
basado en la Decision 837 de la CAN, estos espacios agilizarian la coordinacién y el
seguimiento de directrices impuestas por los otros paises, permitiendo el control y regulaciéon
armonizada del transporte.

Respecto al punto de vista social, los resultados obtenidos favorecen de forma directa a
los transportistas y actores del comercio exterior, ya que estos permiten visualizar divergencias
de la aplicacion normativa entre paises y brindar un analisis comparativo de la fiscalizacion.
Como complemento de lo anterior, el estudio propone establecer tiempos maximos de
conduccién y ciclos minimos de descanso en recorridos internacionales, con el fin de disminuir
la fatiga como una de las causas principales de siniestros en la via.

En cuanto al punto de vista metodol6gico, este trabajo contiene un aporte innovador al
llevar a cabo una exploracion comparativa enfocada en ofrecer propuestas de armonizacion.
Para ello, se identifica vacios legales y dificultades de aplicacion para el control del transporte
pesado. Esta perspectiva puede ser adoptada en investigaciones posteriores vinculadas al
sector del transporte e incluso entre los bloques de integracién regional, con ello se fortalece la
seguridad vial y la competitividad del comercio internacional.

Desde el punto de vista personal, el estudio permitié a las autoras reconocer el papel
clave que tiene el transporte de carga pesada en el desarrollo del comercio exterior, disciplina
central de su formacion académica y profesional, demostrando que la solidez normativa influye
en la productividad logistica y en la seguridad de las redes de carreteras de la subregion

andina.
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En conjunto, los aportes anteriores convergen con el ODS 9, que corresponde a
Industria, Innovacion e Infraestructura, especificamente con sus metas 9.1y 9.c. La primera
promueve el desarrollo de infraestructuras fiables, sostenibles y de calidad, incluyendo las de
transito transfronterizo. Para ello, se presentan propuestas de armonizacion en los sistemas de
fiscalizacion que fortalecen la seguridad vial en la subregion andina. Por otra parte, la meta 9.c
enfocada en ampliar el acceso a las tecnologias de la informacion, se relaciona con el sistema
integrado que beneficia a todos los actores viales. En consecuencia, el anélisis comparativo de
regulaciones y mecanismos de fiscalizacion, no solo reduce la siniestralidad vial, también
mejora la competitividad logistica y define las bases de un transporte terrestre mas seguro y

sostenible entre Colombia, Ecuador y Peru.
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Capitulo 1l
Estado del arte

El transporte de carga pesada representa un elemento clave en el desarrollo del
comercio internacional, al facilitar la movilizacién y gestion eficiente de mercancias a gran
escala, lo que permite la conexion y dinamizacién de mercados globales. Al respecto, la
Organizacién Mundial de Comercio [OMC] (1998) sostiene que el transporte de carga por
carretera es una actividad mercantil que puede ser llevada a cabo por empresas de diversa
envergadura como por operadores individuales (p.2). Debido a la diversidad de actores que
participan en el sector, resulta indispensable contar con marcos regulatorios que definan las
condiciones de operacion, competencias y seguridad vial aplicables en los diferentes paises.

De igual manera, es importante la seguridad vial, representa un desafio global de salud
publica que va més alla de las fronteras, lo que requiere una respuesta coordinada a nivel
internacional. En este marco, la Organizacién Mundial de la Salud (2023) sefala que, en su
calidad de organismo rector de la seguridad vial dentro del sistema de las Naciones Unidas,
colabora activamente con los Estados miembros y socios de distintos sectores para orientar los
esfuerzos mundiales, promover buenas practicas y sensibilizar a la comunidad internacional
sobre la importancia de esta materia (parr. 22).

Este enfoque subraya la necesidad de integrar la seguridad vial en las politicas de
desarrollo sostenible y la planificacion urbana, reconociendo su impacto directo en la salud
publica y la productividad econémica de las naciones.

A partir de esta idea, el Estandar Internacional de Seguridad publicado por la Business
Alliance for Secure Commerce [BASC] (2022) tiene como objetivo “contribuir con las empresas
para que sus actividades se desarrollen a través de una cultura integral de seguridad y
generacién de confianza, con el fin de proteger las partes interesadas, instalaciones y carga”

(p.3). Esta certificacion garantiza que las actividades de comercio provengan de operaciones
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licitas al promover la colaboracion entre gobiernos y empresas, lo que contribuye a la
continuidad de proceso logistico y a la facilitacion del comercio.

Con el proposito de consolidar los requisitos para la gestion de carga, conforme los
Sistemas de Gestién en Control y Seguridad (SGCS), la BASC (2022) expide tres documentos,
el Estandar Internacional de Seguridad BASC 6.0.1 que es aplicable para las empresas que
tienen un vinculo directo con la carga, unidades de carga y medios de transporte. Por otro lado,
el Estandar Internacional de Seguridad BASC 6.0.2 esta dirigido para las empresas cuya
relacion con la carga, unidades de carga y medios de transporte es de forma indirecta. Por
ultimo, el Estandar Internacional de Seguridad BASC 6.0.3 abarca todo tipo de empresas que
requieren administrar riesgos y controles operativos minimos, principalmente cuando no se
adaptan a los estandares 6.0.1y 6.0.2.

Esta diferenciacion demuestra la necesidad de cumplir los requisitos, con base en el
nivel de participacién que tienen las corporaciones en la cadena de suministro para fortalecer la
trazabilidad en las actividades y evitar la aplicacion de medidas inadecuadas e ineficientes. En
relacién con el transporte, el BASC 6.0.1 establece procedimientos y medidas de control para
proteger las operaciones de las empresas y garantizar la continuidad de la cadena logistica. Su
alcance va mucho mas alla de las fronteras nacionales, al promover la adopcién de buenas
practicas que fortalecen la confiabilidad del transporte de carga pesada.

Por otro lado, en el contexto andino la Decision 837 de la Comunidad Andina [CAN]
(2019) menciona que “el transporte internacional de mercancias por carretera constituye uno de
los instrumentos de ayuda eficaz para la consolidacion del espacio econémico subregional”
(p.1), que impulsa el comercio y la integracién entre los paises, fomenta el desarrollo de
infraestructuras sostenibles, genera empleo y facilita la armonizacion de normativas que
agilizan el intercambio comercial.

Complementando este marco normativo, la Decision 491 de la CAN (2001) establece

“los limites de pesos y dimensiones de vehiculos destinados al transporte internacional de
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pasajeros y mercancias por carretera entre los paises miembros” (p.3), actuando como un
instrumento técnico en el cual se toma como fundamento los objetivos de integracion
economica, garantizando el libre transito de mercancias en la subregion.

Para asegurar el cumplimiento de pesos y dimensiones, se dispone gque estos seran
monitoreados por sistemas de pesaje automatizados, ubicados en diversos puntos del Sistema
Andino de Carreteras. Los limites establecidos se encuentran en los apéndices de esta
decision, por ejemplo, el Peso Bruto Vehicular (PBV) maximo permitido sera de 48.000 kg, para
Bolivia sera 45.000 kg (CAN, 2001). Estas disposiciones evidencian que para fortalecer la
integracién del transporte se requiere armonizar criterios técnicos entre los paises de la region,
lo que obliga a los operadores tener un conocimiento actualizado de la normativa vigente.

Uno de los aportes mas importantes de esta Decision es su articulo 14, donde dispone
que los paises miembros no podran prohibir la circulacion de vehiculos que se encuentren
habilitados por otro Estado, por motivos relacionados a pesos y dimensiones, siempre que
estos cumplan con las normas establecidas en dicha normativa (CAN, 2001).

Desde esta perspectiva macro-regulatoria para el transporte de carga, es fundamental
determinar los criterios técnicos que establecen Colombia, Ecuador y Perq, puesto que cada
uno se ve enfrentado a realidades distintas en materia de infraestructura y capacidad
institucional.

En ese sentido, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) analiz6 el Transporte
Automotor de Carga en Latinoamérica, distinguiendo brechas significativas entre los estandares
internacionales y las condiciones concretas del sector en algunos paises de esta. En el caso de
Colombia, el estudio evidencia ciertos avances en infraestructura y regulacion; sin embargo,
también sefiala limitaciones relacionadas con los niveles de siniestralidad y la competitividad
logistica frente a sistemas de transporte mas desarrollados (BID, 2020). También BID (2020)

menciona que:
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Se reconocen tres tipos de camiones (uno de largo maximo 10, 80, dos de 12, 20
metros), cinco de camidn con semirremolque y quince de tractor con acoplado (todas las
combinaciones combinadas de largo maximo 18, 50 metros). Cada categoria tiene un
peso total combinado admitido diferente, en tanto que altura y ancho son iguales para

todos los casos. (p.29, parr. 3).

En virtud de lo expuesto, estas dimensiones ayudan a que los entes rectores puedan
establecer medidas de prevencion de los accidentes, adecuando las vias y la estructura
necesaria para que tengan un plan de gestion 6ptimo en el transporte.

Conforme a lo establecido por la normativa colombiana, el Decreto 1430 de 2022
establece la aplicacién obligatoria de los Planes Estratégicos de Seguridad Vial (PESV),
conforme a los lineamientos de la Resolucion 40595 de 2022. Esta disposicion busca fortalecer
las condiciones de seguridad y mejorar la operatividad de los corredores logisticos vinculados
al comercio exterior (Decreto 1430, 2022). Del mismo modo, la Resolucién 40595 actualiza los
procedimientos para el disefio, seguimiento e implementacién de los PESV, reemplazando la
normativa anterior contenida en la Resolucion 1565 de 2014. Es por ello que la Resoluciéon
40595 (2022) establece que:

Toda entidad, organizacion o empresa del sector publico o privado, que cuente con una

flota de vehiculos automotores o no automotores superiores a diez (10) unidades, o que

contrate o administre personal de conductores, debera disefiar e implementar un Plan

Estratégico de Seguridad Vial en funcién de su misionalidad y tamafio, de acuerdo con

la metodologia expedida por el Ministerio de Transporte y articularlo con su Sistema de

Gestion de Seguridad y Salud en el Trabajo [SGSST] (parr. 16).

Por lo cual, en este marco regulatorio existe una clasificacion para cada una de las
flotas, no obstante, el plan estratégico debe tomar en consideracion cada una de las medidas
para garantizar el cumplimiento de este. Todas las entidades antes mencionadas procuran

asegurar y disminuir el riesgo de accidentes aplicando todos los planes estratégicos.
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En otro estudio sobre la seguridad vial en el transporte de carga realizada por un
auxiliar de sistema de gestion de la flota La Macarena S. A, Alfonso (2025) destaca que:

El estado colombiano ha implementado diversas politicas para incentivar la renovacion

de la flota vehicular, como el Programa de chatarrizacién, el cual busca sacar de

circulacion los vehiculos mas antiguos, por medio de incentivos econémicos y beneficios
tributarios a los propietarios que decidan chatarrizar sus vehiculos. De acuerdo con
cifras del Registro Nacional Despachos de Carga (RNDC), en lo transcurrido del
presente afio el 92.59%, se han utilizado vehiculos de carga con menos de 20 afios de
antigiiedad, generando un impacto positivo en temas de seguridad vial debido a que,

disminuye cifras en fallas mecanicas, evitando siniestros viales. (parr. 7)

Esta medida se implementa con el objetivo de fortalecer y garantizar la seguridad en el
transporte terrestre, beneficiando tanto a los conductores como a la sociedad en su conjunto. El
programa de chatarrizacion representa una alternativa concreta para que las empresas de
transporte reduzcan su exposicién a fallas técnicas, al incentivar la revision regular de los
sistemas vehiculares y el mantenimiento preventivo como parte de la operacién cotidiana de las
flotas.

Por otro lado, en Ecuador, el transporte de carga pesada se encuentra regulado por
diversas normativas, es de suma importancia analizar cada una para comprender su aplicacion
y alcance. En primera instancia, la Constitucion en su articulo 66 numeral 14 menciona que el
Estado sera el encargado de garantizar y reconocer el derecho al libre transito por el territorio
nacional, siendo este el punto de partida de la movilidad humana. En este sentido, el articulo
394 ratifica la libertad de transporte y su regulacién; en cualquiera de sus tipos, sean terrestre,
aéreo, maritimo o fluvial, dentro del territorio nacional (Constitucién de la Republica del
Ecuador, 2008).

Para hacer operativos estos criterios constitucionales el Estado se valié del Codigo

Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD), norma que
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regula las competencias y obligaciones de los GAD. El propésito de la presente ley es
establecer y coordinar las competencias de los niveles de gobierno con el fin de garantizar un
adecuado y eficiente servicio publico.

Con relacién a las competencias de transito y transporte, el articulo 130 determina que
los GAD municipales seran los encargados de definir su propio modelo de gestién, mismo que
sera aplicable en su territorio cantonal. Sin embargo, esta autonomia local debe alinearse con
las directrices del Ministerio del ramo, mientras que los gobiernos regionales gestionan el
transito regional; y cantonal, en caso de que no lo ejecuten los municipios (COOTAD, 2019).
Para el traslado de carga pesada, esto implica restricciones como, por ejemplo, el cumplimiento
de rutas y horarios de circulacion segun dispongan los GAD, con el fin de mitigar la congestion
y mantener en buen estado la infraestructura urbana.

La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV)
constituye el marco normativo principal de este sector, segun Quisnancela y Cedefio (2021) su
propdsito es “planificar, regular y controlar el transporte terrestre, trnsito y la seguridad vial
cuyo fin se enfoca en proteger tanto a las personas como a las mercaderias que se movilizan a
través de la red vial estatal del pais” (p. 109). En esta ley se decreta que el organismo
responsable es el Ministerio del Sector, en la actualidad corresponde al Ministerio de
Infraestructura y Transporte (MIT), mismo gue trabajara en coordinacién con los GAD; y emitira
el Plan Nacional de Movilidad y Logistica del transporte, posteriormente verificara su
cumplimiento y procedera con la respectiva evaluacion.

Le sucede la Agencia Nacional de Transito (ANT) segun Garofalo y Feijé (2022) es una
entidad autbnoma responsable de supervisar y controlar el transporte terrestre y seguridad vial,
con el objeto de asegurar una movilidad segura en el territorio nacional (p. 65). A diferencia del
Ministerio que tiene como rol principal la coordinacion, la ANT se centra en la estructuracion,
regulacion y supervision del flujo vehicular con el propésito de incrementar el desarrollo social y

econdémico del pais.
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La LOTTTSV (2018) en su articulo 57, dispone que la movilizacién de carga pesada, se
encuentra en la categoria de transporte comercial, para la prestacioén de este servicio es
esencial contar con titulos habilitantes que seran emitidos por la ANT y los GAD, una vez
cumplidos los requisitos y disposiciones establecidos en la Ley y su Reglamento. La obtencién
de titulos habilitantes tales como los contratos de operacion, permisos de operacion y
autorizaciones correspondientes otorgan a las empresas de transporte la facultad para la
prestacion de servicios, garantizando el cumplimiento de requisitos técnicos que aseguran la
integridad de los usuarios y el manejo 6ptimo de las mercancias.

Con base en lo anterior, es fundamental conceptualizar el transporte de carga pesada,
ya que representa un elemento clave en la gestién de mercancias dentro del comercio. El
Reglamento a la LOTTTSV (2012), en su articulo 62 numeral 6, lo define como “el transporte de
carga de mas de 3.5 toneladas, en vehiculos certificados para la capacidad de carga que se
traslade, y de acuerdo a una contraprestacién econdémica del servicio” (p. 19). Dado que esta
actividad comercial es el pilar fundamental del desarrollo econémico, es primordial el
establecimiento de un sistema de fiscalizacion de seguridad vial que ademas de prevenir
siniestros, contribuya a la eficiencia de la cadena logistica.

Bajo esta perspectiva, el Reglamento de la LOTTTSV (2012) sefala que la ANT y los
GAD poseen responsabilidades de control segun su jurisdiccion (art. 92) para asegurar que las
unidades de transporte operen bajo los estandares de seguridad vial establecidos. Esta
reparticion de responsabilidades propicia la existencia de un control territorial completo,
evitando que la vigilancia se concentre Unicamente en zonas urbanas. Por otra parte, en el
articulo 102 con enfoque en la infraestructura vial se menciona que para ejecutar un proyecto
vial se requiere una investigacion previa sobre sefializacion, seguridad e impacto ambiental
siguiendo las normas del Ministerio correspondiente y la ANT.

La eficacia del sistema de fiscalizacion de seguridad vial no depende Unicamente de las

unidades de transporte, se requiere una regulacion integral que aborde las condiciones
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técnicas del sistema vial. En este contexto, la Ley Organica Del Sistema Nacional De
Infraestructura Vial del Transporte Terrestre [LOSNIV] (2017) tiene como proposito establecer
el marco juridico que regula la red vial ecuatoriana, desde los procesos de disefio y
construccién hasta su conservacion y control, incluyendo los servicios asociados a ella (p. 2).

La infraestructura vial es un activo logistico que requiere una adecuada conservacion y
regulacién de sus condiciones técnicas. Esto implica la implementacion de criterios
internacionales relacionados con la sefializacion y control de pesos y dimensiones para
disminuir los siniestros y fallas mecanicas con lo cual el transporte de mercancias puede
desarrollarse de manera mas segura, eficiente y continua.

Segun esta ley (2017), en el capitulo VI, se regulan las condiciones bajo las cuales los
vehiculos de carga pesada pueden circular por la red vial nacional. Para que esta actividad
pueda ser llevada a cabo es fundamental contar con un Certificado de Operacion Regular
(COR). De igual manera, se indica que esta prohibido el transito de aquellas unidades que
superen los limites de peso y medidas permitidas, salvo los casos en los que se solicite un
Certificado de Operacién Especial para transportar cargas indivisibles (arts. 45-47).

La conservacion de la red vial estatal es un factor importante para la disminuciéon de
accidentes y costos logisticos asociados al transporte de carga pesada. En este contexto, el
Ministerio de Transporte y Obras Publicas promulgé el Acuerdo Ministerial N.° 032 en el afio
2020 (AM 032 de 2020), que contiene las directrices para la fiscalizacion de pesos 'y
dimensiones aplicables a vehiculos pesados que transitan en carreteras ecuatorianas. Esta
dirigido para aquellas unidades de transporte nacionales que tengan un PBV igual o mayor a
3.5 toneladas, mismas que estan obligadas a cumplir los limites maximos de peso y
dimensiones establecidos, priorizando la conservacion de las vias y la seguridad de los
usuarios que transitan en ellas.

Como parte central de esta disposicion, el documento principal para el control de

transporte de carga pesada es la Tabla Nacional de Pesos y Dimensiones, misma que contiene
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diversas combinaciones vehiculares con sus respectivas medidas y peso maximo establecidos;
por ejemplo, para un vehiculo conformado por dos ejes medianos (2D-A) autoriza un PBV
maximo de 7 toneladas. Adicionalmente, el COR es el documento que acredita a las unidades
de carga pesada el transito por la red vial nacional, en el mismo se especifican sus
caracteristicas y capacidades maximas (AM 032, 2020, art. 8). Para su obtencion se debe
realizar el tramite en las direcciones provinciales del Ministerio del sector acatando los
requisitos establecidos.

Por su parte, el Certificado de Operacion Especial esta destinado para aquellas cargas
gue exceden los limites ordinarios y son indivisibles. Este permiso debe especificar el tipo,
dimensiones, peso, distribucién de la carga, y la ruta especifica que seguira el vehiculo. Podra
ser solicitado en una direccion provincial o en linea, una vez que se apruebe tendra validez de
un viaje.

Este marco regulatorio es la base sobre la cual el transporte de carga pesada debe
regirse para operar de manera responsable y segura en la red vial del Ecuador. Pese a su
existencia, Quisnancela y Cedefio (2021) en su investigacion denominada Disefio de una guia
de seguridad operacional para las compafias de transporte terrestre de carga pesada en el
cantén Guano, utilizando las Normativas Existentes, determinan que el 53% de sus
encuestados desconocen el funcionamiento de las leyes de transito, siendo esta una de las
causas principales de los siniestros viales (p. 61). Debido a esta problematica, el estudio
identifica procesos técnicos y administrativos deficientes, como respuesta los autores proponen
una guia operacional, con el fin de instaurar procedimientos idoneos que permitan mitigar la
susceptibilidad ante riesgos externos, como robos y siniestros de transito.

Los riesgos externos pueden afectar la eficiencia logistica de las empresas de
transporte de carga pesada. El estudio titulado Gestiébn administrativa y logistica de la
transportacion de carga pesada y su incidencia en tiempos de inseguridad en la provincia de

los Rios, afio 2023, desarrollado por Rodriguez (2024) menciona que la inseguridad representa
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una amenaza para las operaciones logisticas, ya que genera costos adicionales y demoras en
la cadena de suministro (p. 16). Esto evidencia que la inseguridad es un problema operativo
gue afecta la competitividad de las compairiias de transporte, puesto que las obliga a modificar
rutas y reestructurar su planificacion logistica. El resultado es el planteamiento de un sistema
de gestion administrativa, incluye la implementacién de rastreo y planificacion de rutas, con el
apoyo de dispositivos tecnholdgicos, con el fin de prevenir situaciones de riesgo.

Por otra parte, la investigacion titulada Disefio e implementacion de un sistema
integrado de calidad y seguridad vial para la empresa de transporte de carga pesada
ORFRONT, realizada por Arce y Torres (2019) demuestra que la seguridad vial en el transporte
de carga es un elemento integral de la productividad, por tanto, un alto nivel de seguridad en
las operaciones logisticas garantiza la continuidad y reduce riesgos en el servicio (p. 18). Como
resultado del analisis se identifica que se requiere un sistema de gestion integral para la
implementacién de normativa nacional y de normas internacionales, como la ISO 39001:2012
(seguridad vial) en el transporte de carga.

Finalmente, en Perq, la Constitucion Politica (1993), en su articulo 2 numeral 11,
reconoce la libertad de transito, representando la base de la movilidad de bienes y personas en
el territorio nacional. En este contexto, la normativa principal que regula el transporte es la Ley
N.° 27181 (2020), encargada de garantizar condiciones adecuadas de seguridad y salud para
los usuarios, ademas promueve la proteccién del medio ambiente y el bienestar de la
comunidad (art. 3). La regulacion del transporte de carga prioriza la seguridad de los actores
viales y el ambiente, ya que establece parametros para evitar costos adicionales y riesgos que
pueden ocasionarse en el entorno.

Respecto a la fiscalizacion, la Ley N.° 27181 (2020) menciona que “es responsabilidad
prioritaria del Estado garantizar la vigencia de reglas claras, eficaces, transparentes y estables
en la actividad del transporte. Por tal motivo procura la existencia de una fiscalizacion eficiente,

auténoma, tecnificada y protectora de los intereses de los usuarios” (art. 9). Con esto se
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evidencia que la fiscalizacion no se limita Unicamente al control del cumplimiento normativo,
sino que también garantiza la calidad del servicio de transporte.

Asimismo, en su articulo 15 se determina los organismos competentes entre ellos el
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), seguido de gobiernos regionales y
municipalidades. Sin embargo, para fortalecer la fiscalizacion en el territorio peruano, la Ley N.°
529380 establece la instauracion de la Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas,
Carga y Mercancias (SUTRAN), adscrita al MTC, que actuara como ente rector del control
operativo. Respecto a sus competencias, la Ley N. 29380 (2009) menciona que:

La Superintendencia [...] tiene competencia para normar, supetrvisar, fiscalizar y

sancionar de acuerdo con sus competencias los servicios de transporte terrestre de

personas, carga y mercancias en los ambitos nacional e internacional, asi como

aquellos servicios complementarios y vinculados que brinden los agentes publicos o

privados relacionados al sector. Asimismo, es competente para supervisar y fiscalizar el

cumplimiento de las normas relacionadas con el transito y las establecidas en el

Reglamento Nacional de Vehiculos (art. 2).

Esta disposicion resulta clave para entender cémo se distribuyen las competencias de
control entre las entidades involucradas. La SUTRAN, en particular, es el organismo autbnomo
encargado de supervisar, fiscalizar, sancionar y regular el sector a nivel normativo.

En lo que se refiere a la infraestructura vial, el Decreto Supremo N.° 034-2008-MTC
aprueba el Reglamento Nacional de Gestion de Infraestructura Vial (RNGIV), este tiene por
objetivo determinar las directrices técnicas para el respectivo disefio, construccion y
mantenimiento de la red vial peruana. Ademas, se establecen medidas para regular las
infracciones resultado de dafios ocasionados en la via publica. EI RNGIV (2008), en su articulo
16, determina que la operacién de la via comprende actividades para preservar un buen nivel
de servicio, entre ellas se encuentra “el control de cargas y pesos vehiculares, los servicios

complementarios, medidas de seguridad vial asi como la prevencion y atencion de
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emergencias viales” (p.9). Esto evidencia que en la preservacion de la infraestructura vial la
observacion e inspeccion de pesos y dimensiones son de suma importancia, ya que permiten
contribuir a la seguridad vial y eficiencia del sistema de transporte.

Segun estipula la RNGIV (2008) en su articulo 42, exceder en medidas y peso por eje
de vehiculos dependiendo las caracteristicas de la via, sera considerado una infraccion muy
grave, que tendra como sancion “una multa equivalente a tres (03) unidades impositivas
tributarias (UIT) vigente” (art. 44). El objeto de esta disposicion es frenar las conductas que
pueden llegar a generar un impacto negativo en las carreteras, de este modo se extiende su
vida til y se respalda la seguridad de todos los usuarios.

En complemento de este marco normativo, el Decreto Supremo N.° 017-2009-MTC
expide el Reglamento Nacional de Administracion de Transporte (RNAT), mismo que contiene
las normas técnicas, econdmicas y de seguridad que deberan ser acatadas por los operadores
de transporte terrestre, con el fin de obtener el acceso y habilitacion dentro del Sistema
Nacional de Transporte Terrestre (SNTT). Esto es, ademas del cumplimiento de los requisitos,
contar con los titulos habilitantes, como la Tarjeta Unica de Circulacion (TUC), que el RNAT
(2020) define como un "Documento expedido por la autoridad competente que acredita la
habilitacién de un vehiculo para la prestaciéon del servicio de transporte de personas,
mercancias o mixto" (art. 3.73). Por lo tanto, la TUC es un instrumento de control que permite
verificar si se cumplen con las especificaciones para un transporte seguro y disminuir la
informalidad y el riesgo de la operacién de unidades no autorizadas.

En relacién con las condiciones técnicas que deben cumplir los vehiculos destinados al
transporte de mercancias el RNAT (2020), en su articulo 21, dispone que deben ajustarse a
categorias vehiculares del Reglamento Nacional de Vehiculos (RNV), como por ejemplo, la
categoria N que corresponde a vehiculos motorizados y la categoria O de remolques y
semirremolques. Ademas, en el caso de las mercancias peligrosas se debe tener énfasis en los

estandares de seguridad. La implementacion de sistemas de monitoreo inalambrico es
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necesaria para la transmisién constante de datos a la autoridad competente. Con estas
disposiciones se promueve un sistema de transporte alineado con pardmetros internacionales.

El RNV emitido a través del Decreto Supremo N.° 058-2003-MTC, define los requisitos y
caracteristicas técnicas, como los pesos y dimensiones, para el transito y operacion de
vehiculos en el SNTT. El articulo 37 del RNV (2003) dispone que “El PBV maximo permitido es
de 48 toneladas, de acuerdo a lo establecido en el Anexo IV’ (p.7). Este Anexo es la guia clave
gue deben seguir las unidades de carga pesada, pues contiene configuraciones, descripciones
gréaficas, las medidas y pesos maximos permitidos para su circulacion en la red vial peruana.
Sin embargo, en las estaciones y unidades moviles de pesaje se permite una variaciéon en el
PBV méximo de 3%, en el caso de eje o0 conjunto de ejes es de 5% de acuerdo a lo establecido
en el Anexo IV (art. 38).

Para el control de estas medidas, en la Directiva para Fiscalizacion de pesos y medidas
vehiculares de SUTRAN, D-003-2023-SUTRAN-SP v01, se encuentran los procedimientos de
fiscalizacidn y supervision para el transporte de mercancias y las normas que deben observar
los fiscales. Se consideran modalidades de intervencién del servicio (control) de campo o a
nivel de gabinete. De acuerdo con la SUTRAN (2023), en la fiscalizacién de campo los
inspectores se ubican en los puntos de intervencion de la red vial. En la fiscalizacion de
gabinete se realiza un control de la informacion documental y/o electrénica. Gracias a esta
fiscalizacion se puede ampliar el control en todo el pais, mediante la revision de documentos e
informacién del transporte.

En cualquiera de las modalidades, los inspectores asignados por la SUTRAN "son la
Unica autoridad para generar e imponer los formularios y las medidas preventivas en el SNTT"
(SUTRAN, 2023, numeral 6.2. a), esto garantiza que solo personal capacitado tendra la
facultad para aplicar sanciones, como resultado el proceso sera transparente, legal y uniforme.
Para la medicién de pesos, son considerados el PBV y el Peso por Eje (PXE) de los vehiculos

gue se encuentren en movimiento (3-5 km/h), se toma como referencia la Norma ASTM E
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1318-09 “Standard Specification for Highway Weigh in Motion (WIM)”. Segun U. S. Department
of Transportation (2017) esta norma define WIM como el procedimiento donde se registran
fuerzas dinamicas que ejercen los neumaticos de un vehiculo en movimiento, para estimar las
cargas respectivas cuando el vehiculo se mantiene estatico.

Al tomar como referente, normas internacionales, la obtencién de datos e informacion
sera mas precisa y confiable, gracias a la aplicacién de criterios técnicos estandarizados que
permiten fortalecer los procesos de control para una adecuada gestion del transporte de carga
en Peru.

En el campo de indagacion académica tenemos que el transporte de carga
sobredimensionada en Peru se enfrenta a graves retos debido a que la infraestructura vial
actual no esta disefiada para manejar vehiculos con dimensiones superiores al estandar. Esta
situacion impacta directamente en compafiias que realizan transporte de maquinaria para
mineria como Noatum Logistics, ya que las condiciones actuales de infraestructura y control
suponen un aumento en los riesgos operativos y los costos logisticos, tal como indican
Pefiaranda y Sinchi (2024). A ello se suma la ausencia de protocolos uniformes para el
transporte de carga sobredimensionada, problema que impide una aplicacion homogénea en
los aspectos de seguridad vial y pone en evidencia la necesidad de ultimar los protocolos
técnicos, que sean mas claros, atendiendo a la normativa peruana aplicable.

Mientras tanto, la escasa supervision de los conductores en empresas de transporte de
carga pesada como SLO, puede repercutir en la calidad y seguridad del servicio brindado.
Segun Esquivel y Garcia (2024), el no contar con mecanismos permanentes de monitoreo
incide en tener mayor dificultad para cumplir con los tiempos de entrega y podria traer
problemas en la ruta. Debido a lo anterior, los autores proponen la adopcién de esquemas de
supervision en tiempo real como una solucién dirigida a mejorar el control operativo y disminuir

los riesgos vinculados a la conduccion.
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Estas medidas guardan relacién con las disposiciones establecidas en el Reglamento
Nacional de Administracion de Transporte (Decreto Supremo N.° 017-2009-MTC), el cual
enfatiza la importancia del control y seguimiento en la prevencion de accidentes dentro del
transporte terrestre.

Ademas, en un estudio realizado por la Pontificia Universidad Catélica de Pera titulado
Propuesta de implementacion de un sistema de gestion de la seguridad vial basada en la
Norma ISO 39001 para una empresa de transportes, con el objetivo de reducir muertes y
lesiones graves ante el incremento de accidentes de transito en rutas de alta demanda como
Lima—Truijillo, Yabar (2025) menciona “los resultados proyectados son significativos: con una
reduccion del 20% en siniestros, Lima podria evitar 202 accidentes y 25 muertes, mientras que
Trujillo evitaria 74 accidentes y 11 muertes” (parr. 1). Esta es una propuesta que cobra especial
relevancia en el contexto peruano, donde resulta indispensable establecer rutas seguras y dar
seguimiento continuo a la operacion para cumplir con las exigencias de la normativa nacional e
internacional en materia de seguridad vial.

Si bien en la Gltima década se ha ido observando un incremento en el fortalecimiento de
la legislacién relativa a la seguridad vial en el transporte de carga pesada, aln existen
dificultades que impiden su completa aplicacion. Estas incluyen disparidades en la capacidad
institucional, condiciones dispares de la infraestructura vial, deficiencias en la aplicacion de la
ley y la existencia de practicas informales dentro del sector. Ante esta realidad, se hace
necesario avanzar en el analisis de los marcos regulatorios vigentes, tanto en Colombia,
Ecuador y Perl para identificar posibilidades de mejora que permitan fortalecer la seguridad
vial y favorecer el desarrollo de corredores logisticos asociados al comercio exterior.

Marco Teorico

La teoria del comercio internacional es el fundamento tedérico en el cual se basa la

investigacion, ya que permite entender la forma en que se estructuran la logistica y las redes de

transporte de los diferentes paises y los factores que pueden incidir en la seguridad y eficiencia
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del transporte de carga pesada a través de la legislacion en materia de transporte. El objetivo
es hacer un analisis comparativo de los modelos de regulacién de la red vial en Colombia,
Ecuador y Perq, a partir de la identificacion de brechas regulatorias en materia de
competitividad del comercio.

Teoria de la ventaja absoluta

La teoria de la ventaja absoluta, planteada por Adam Smith, establece que los paises
deben especializarse en la produccion de bienes en los cuales poseen mayor eficiencia,
favoreciendo el intercambio comercial (Smith, 1776).

De esta manera, el transporte de carga pesada permite materializar dicha ventaja,
facilitando la movilizacién de mercancias hacia mercados internacionales (Organizacién
Mundial del Comercio, 1998). Sin embargo, la efectividad no depende Unicamente de la
normativa establecida, sino también de que existan mecanismos de control y fiscalizacion que
realmente se cumplan en la practica (Rodriguez, 2024).

Aun asi, en la realidad, esta eficiencia muchas veces se ve afectada por diversos
factores externos, como el mal estado de la infraestructura vial, los altos costos logisticos y las
deficiencias en el control del transporte. En Ecuador, Colombia y Per(, estas dificultades
reducen la posibilidad de beneficiarse plenamente de las ventajas productivas. Esto evidencia
gue la eficiencia no depende Unicamente de la capacidad de produccion, sino también de las
condiciones y el funcionamiento adecuado del sistema de transporte.

Teoria de la ventaja comparativa

De acuerdo con UNIR (2024) esta teoria, propuesta por David Ricardo, plantea que “los
paises deben especializarse en la produccion y exportacion de los bienes para los que tengan
cierta ventaja” (parr. 4). Por ende, deberan centrar su produccion en aquello que posean menor
costo de oportunidad, destinando sus recursos hacia los sectores en los que son mas
eficientes. En lo referente al transporte de carga entre Colombia, Ecuador y Peru, se relaciona

directamente con la armonizacion de los marcos regulatorios y sistemas de fiscalizacién que
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contribuyen a la reduccion de barreras operativas entre fronteras, de modo que se disminuyen
costos logisticos y permiten que cada pais aproveche sus ventajas productivas en el comercio
internacional.

Teoria de la ventaja competitiva

La teoria de la ventaja competitiva, propuesta por Michael Porter, establece que la
competitividad depende de factores como la infraestructura, la innovacion y la regulacion
(Porter, 1990). En el caso del transporte por carretera de mercancias, la seguridad vial y los
controles son clave para hacer mas competitiva la actividad, al reducir los accidentes y los
costes logisticos (Santana & Tous, 2020).

La fiscalizacion del transporte es también un aspecto clave para la competitividad,
debido a su relacién con la adecuacién a la normativa y la lucha contra la informalidad. En este
sentido, donde existe, pero es débil o irregular, se generan problemas para la seguridad vial, la
eficiencia del transporte y, por tanto, el desarrollo competitivo del sector.

Modelo Heckscher-Ohlin

El modelo Heckscher-Ohlin plantea que los paises exportan bienes que utilizan factores
de produccion abundantes. De acuerdo con Castillo et al. (2018) este modelo “predice que si un
pais tiene una abundancia relativa de un factor (trabajo o capital), tendrd una ventaja
comparativa y competitiva en aquellos bienes que requieran una mayor cantidad de ese factor"
(p. 719). En este sentido, el transporte de carga pesada representa un sector que requiere
mano de obra intensiva, en el caso de Colombia, Ecuador y Perl, este es un factor que poseen
en gran cantidad. Sin embargo, para que la ventaja resulte en competitividad es necesario
contar con marcos regulatorios y sistemas de fiscalizacion de seguridad vial que garanticen
condiciones operativas eficientes.

Teoria del Nuevo Comercio y Geografia Econ6mica
Esta teoria fue desarrollada por Paul Krugman con el objetivo de explicar el

comportamiento del comercio internacional, especialmente los intercambios entre paises con
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ingreso per capita y entornos similares. Mayorga y Martinez (2008) indican que Krugman baso6
sus planteamientos en el concepto de “las economias de escala, mediante el cual, a mayores
volimenes de produccion, menores costos, que a su vez facilitan la oferta de productos,
beneficiando a los consumidores” (p. 74). En el ambito del transporte de carga pesada el
aumento en los volimenes de operacion no solo reduce los costos unitarios, sino que también
mejora la eficiencia logistica y la competitividad de las empresas.

Respecto a la geografia, Krugman parte del término centro-periferia, explica como la
actividad econémica se concentra en aquellas regiones que poseen mercados mas amplios y
costos de transporte favorables, generando atraccion entre empresas y trabajadores hacia
dichas zonas (Mayorga y Martinez, 2008). Este planteamiento es importante en el andlisis del
transporte de carga pesada, dado que es en estos mercados donde se concentra el flujo

vehicular, por ende, también serd donde ocurren la mayor parte de siniestros de transito.

Marco conceptual

En este apartado se han establecido las definiciones fundamentales y los conceptos
tedricos que sustentan la investigacion, especialmente aquellos relacionados con el transporte
de carga pesada, la seguridad vial y los mecanismos de fiscalizacién que nos permitiran
comprender de manera mas clara como se ejecutan las variables dentro del contexto del
transporte terrestre en Ecuador, Colombia y Perq.
Transporte de carga pesada

El transporte de carga pesada se refiere a la movilizacion de mercancias de gran
volumen y peso mediante vehiculos disefiados para tal fin, bajo condiciones técnicas y
normativas especificas. Segun la Organizacién Mundial del Comercio (1998), esta forma de
transporte es fundamental para la cadena de logistica ya que facilita la distribucién de

productos desde la fabricacion hasta el mercado.
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Seguridad Vial

La seguridad vial es el conjunto de leyes, normas, acciones y medidas que intentan
prevenir y disminuir el impacto de los accidentes de trafico en las personas que circulan por las
carreteras, de acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud (2023). Este concepto se basa
en la interaccion entre el comportamiento humano, las caracteristicas del vehiculo y la
infraestructura vial. Sin embargo, cuando el transporte de carga es de gran tonelaje, la relacion
es mas critica debido al riesgo que estos vehiculos representan para los otros usuarios de la
carretera, y una correcta fiscalizacion de los vehiculos de carga es una condicion necesaria
para tener corredores viales mas seguros y eficientes.

Sistema de fiscalizacion

Un sistema de supervision del transporte se refiere a un conjunto de mecanismos de
control que permiten monitorear el cumplimiento de las estipulaciones técnicas, operativas y
legales del servicio de transporte. En este sentido, incluye procesos especificos como la
inspeccion vehicular, el control de condiciones laborales y la supervisién de aspectos
operativos del transporte.

Por tal razén, La Comisién Econémica para América Latina y el Caribe y la Comisién
Nacional de Regulacién del Transporte sefialan que la fiscalizacion no solo se enfoca en revisar
el estado técnico de los vehiculos, sino también en controlar los horarios y las condiciones
laborales de los conductores, ademas de otros aspectos relacionados con la operacién del
transporte (CEPAL y CNRT, 1998, p. 5). Por ello, la fiscalizacion se considera una herramienta
importante para fortalecer la seguridad vial, mejorar el control operativo y reducir riesgos en el
transporte terrestre.

Peso Bruto Vehicular (PBV)

Este término es fundamental en los sistemas de fiscalizacién que implementan

Colombia, Ecuador y Peru, ya que constituye un criterio técnico estandarizado para el control

de carga permitida en la red vial. Segun la CAN (2001), en su Decision 491, define el PBV
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como “Tara del vehiculo mas el peso de los pasajeros, equipaje y encomiendas que transporta”
(apéndice 1, p. 7). En términos mas simples, el PBV corresponde al peso del vehiculo vacio y
la carga util (mercancias y tripulacién), valor considerado en el control de pesos y dimensiones
para un buen desempefo de operaciones comerciales sin comprometer la seguridad vial de los
usuarios.

Tara

La tara de un vehiculo es un término crucial en el contexto del transporte, dado que es
utilizado en normativas y sistemas de fiscalizacién para preservar la seguridad en las vias.
Segun Novatrans (2025) es “la masa vacia del vehiculo, con su equipo autorizado de
combustible, agua, lubricante, repuestos, herramientas y accesorios obligatorios pero sin contar
ningun tipo de peso, ya sea carga, personal o pasajeros” (parr. 2). Este valor permite a las
autoridades encargadas determinar el PBV de la unidad de transporte y verificar el
cumplimiento de limites maximos establecidos dentro de la normativa de cada pais.

Marco regulatorio

De acuerdo con ENAE (2025) el marco regulatorio consiste en el conjunto de “las leyes,
regulaciones y politicas que rigen un sector especifico” (parr. 2). En el sector del transporte, no
se definen Gnicamente las condiciones de operacién, sino que también se busca garantizar el
desarrollo de actividades comerciales con eficiencia, asegurando la integridad de todos los
actores viales.

En el contexto andino, instrumentos como la Decision 837 de la Comunidad Andina
establecen las directrices con relacion al transporte internacional de mercancias por carretera,
promoviendo asi la armonizacion de normativa y la dinamizacién del comercio entre sus paises
miembros (CAN, 2019). Esta decision permite que la fiscalizacién de pesos y dimensiones se

realice basandose en estandares técnicos para facilitar el transito en la red vial andina.
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Infraestructura vial

Este concepto constituye un elemento fundamental en la movilidad y la logistica, puesto
gue sus condiciones pueden llegar a influir en costos y riesgos. De acuerdo con Herrera (2024)
“la infraestructura vial engloba el conjunto de elementos fisicos que facilitan el desplazamiento
de personas, vehiculos y mercancias. Incluye carreteras, autopistas, calles, puentes y todas las
estructuras asociadas” (p. 25). Con base en lo anterior, es importante mencionar que uno de
los principales objetivos de los sistemas de fiscalizacion es promover un adecuado
mantenimiento y funcionamiento de dichas infraestructuras, pues su calidad influye en la
seguridad vial y en la eficiencia del transporte.
Trénsito

Este concepto esté relacionado con el comercio de mercancias, pues al desarrollarse
de manera efectiva permite una integracion econémica real. Segun la CAN (2019) el transito
consiste en “la circulacion que efectua el vehiculo habilitado y la unidad de carga, asi como su
tripulacioén, por el territorio de los Paises Miembros en la realizacién del transporte
internacional, o como consecuencia de éste” (art. 1). Por lo tanto, para optimizar los procesos
logisticos y fortalecer la eficiencia en las cadenas de suministro, el transito necesita una
coordinacion técnica y normativa entre paises, consolidando el sistema de transporte e

incrementando la competitividad de cada nacién.
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Capitulo 1l
Metodologia

La presente investigacion tuvo como finalidad analizar los marcos regulatorios y
sistemas de fiscalizacién de seguridad vial para el transporte de carga pesada vigentes en
Colombia, Ecuador y Peru. Para llevar a cabo esto, se adoptd un enfoque metodologico mixto,
el cual integra estrategias tanto cualitativas como cuantitativas. De acuerdo con Baena (2017),
este tipo de enfoque corresponde a una combinacién de los modelos de investigacion
cualitativa y cuantitativa, donde cada uno aporta elementos complementarios que permiten
alcanzar una comprension mas amplia y rigurosa del fenomeno estudiado (p. 34).

La aplicacion de este enfoque resultdé ser de mucha ayuda para examinar tanto el
contenido de los marcos normativos que regulan el transporte de carga pesada en cada pais,
como los datos cuantificables relacionados con los indices de siniestralidad vial, el nivel de
cumplimiento de las disposiciones técnicas en materia de pesos y dimensiones vehiculares, y la
capacidad operativa de los organismos de fiscalizacion en Ecuador, Colombia y Pera.

Técnicas
Técnicas e instrumentos para la recoleccion de datos cuantitativos

Para la recoleccidn de datos cuantitativos se empleé la técnica de analisis de fuentes
secundarias de informacion, la cual permite obtener datos estadisticos y documentales
previamente elaborados por organismos oficiales y entidades especializadas. En complemento
de lo expuesto, Martinez (2012) sefala que las fuentes secundarias corresponden a “la
informacién de segunda mano [...] que se obtiene de las fuentes documentales que provienen
de otras investigaciones” (p. 135). En funcién de ello, se recopilaron datos relacionados con
indices de siniestralidad vial, controles de fiscalizacion, limites de pesos y dimensiones
vehiculares, asi como reportes sobre el transporte de carga pesada en Ecuador, Colombia y

Peru. Las principales fuentes consultadas correspondieron a organismos gubernamentales,
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entidades de transito y transporte, institutos estadisticos y organismos internacionales
vinculados a la seguridad vial y al comercio exterior.
Técnicas e instrumentos para larecoleccion de datos cualitativos

Para el andlisis cualitativo se aplico la técnica del analisis de contenido, segun Sanchez
et al. (2021), constituye una técnica de interpretacién y comprensiéon de textos escritos,
documentos y todo tipo de registro, teniendo en cuenta el entorno en el que se produce. A
través de este enfoque fue posible el estudio e interpretacion de leyes, reglamentos, acuerdos
ministeriales y normativas emitidas por entidades publicas de Colombia, Ecuador y Per, con el
objetivo de identificar similitudes, diferencias y vacios regulatorios en materia de fiscalizacion
de seguridad vial para el transporte de carga pesada.

Disefio

El disefio de la investigacion fue de tipo descriptivo comparativo, que segin Sanchez y
Reyes (2015) se basa en obtener informacion de distintas muestras acerca de un mismo
fendmeno y posteriormente definir sus caracteristicas a partir de la comparacion de los datos
recabados. Este disefio permitié contrastar los marcos normativos de Colombia, Ecuador y
Peru, determinando de esta manera las semejanzas, divergencias y deficiencias en las normas
y mecanismos de fiscalizacion aplicables para el transporte de carga.

De igual manera, se implemento el disefio exploratorio, Abreu (2012) indica que “tiene
como objetivo examinar o explorar un problema de investigacion poco estudiado o que no ha
sido analizado antes” (p.191). Gracias a esto se logro identificar tendencias, vacios legales y
oportunidades de mejora en el sistema de transporte de carga en la region.

Analisis de Datos

Los datos fueron obtenidos de fuentes oficiales, entre ellas entidades rectoras del sector
y repositorios estadisticos de Colombia, Ecuador y Peru. Posteriormente, la informacion
fue analizada, segun su naturaleza, cuantitativa o cualitativa, en relacion con los marcos

normativos y sistemas de fiscalizacion de seguridad vial aplicables al transporte de carga. Con
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el fin de facilitar la interpretacién de resultados se utilizé graficos elaborados con herramientas

de Power BI, asi como tablas y diagramas desarrollados en Word.
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Capitulo IV
Andlisis y discusidn de los resultados
Objetivo Especifico 1. Comparar los marcos normativos de transporte de carga pesada
vigentes en Ecuador, Colombiay Per(

En el presente apartado se realizé un comparativo de los marcos normativos de
transporte de carga pesada en Colombia, Ecuador y Pert donde se buscé determinar la base
legal sobre la cual deben regirse los operadores de transporte pesado para su circulacién en la
red vial de cada pais. Ademas, se identificaron vacios legales que pueden limitar la eficiencia y
seguridad de este sector; como resultado, las cadenas de suministro podrian verse afectadas y
frenar el avance del comercio regional.

En primer lugar, Colombia posee un marco normativo es uno de los mas estructurados
de la region en lo que respecta al transporte automotor de carga pesada donde se resalta por
mantener un enfoque orientado al control empresarial, la regulacién del servicio de transporte y
el cumplimiento de condiciones técnicas operativas para la debida circulacion de vehiculos de
carga pesada. El organismo rector del sector de transporte es el Ministerio de Transporte cuya
identidad se encarga de formular, adoptar y coordinar la politica hacional del transporte
terrestre.

La ley principal se encuentra en la Ley 336 de 1996, conocida como Estatuto Nacional
de Transporte, constituye el marco juridico fundamental que regula la prestacion del servicio
publico de transporte en Colombia bajo principios de seguridad, eficiencia y calidad. Su
promulgacién respondio a la necesidad de unificar y modernizar la legislacion. También,
establece las bases para la intervencion del Estado en la regulacién tarifaria y en la planeacion
del sistema de transporte donde los transportistas deben cumplir requisitos administrativos,
técnicos y financieros para obtener autorizacion de funcionamiento, su vigencia ha sido
determinante para la estructuracién del sector transportista durante las Ultimas tres décadas

(Congreso de la Republica de Colombia, 1996).
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Adicionalmente, en relacién con la regulacion especial del servicio publico de transporte
terrestre automotor de carga en Colombia, se expidi6 el Decreto 173 de 1998, que desarrolla
las disposiciones generales de la Ley 336 de 1996 y regula la prestacién del servicio publico de
transporte de carga, la habilitacion de las empresas de transporte de carga, el manifiesto de
carga, el contrato de transporte de carga, asi como la responsabilidad de los agentes de la
cadena de suministro como remitente, transportador y destinatario de la carga. Con el sistema
de control que establece el decreto, el Estado esta en capacidad de monitorear la movilizacion
de la carga dentro del territorio nacional. (Decreto 173 Reglamento del Servicio Publico de
Transporte Terrestre Automotor de Carga, 2001).

A su vez la ley 769 de 2002, conocida como el Cédigo Nacional de Transito Terrestre
(CNTT), la que constituye la norma de mayor aplicacion para el sector de carga pesada. El
articulo 27 establece que todos los vehiculos deben cumplir con condiciones mecéanicas y
técnicas conforme a los reglamentos de pesos y dimensiones. Juntamente con eso, el articulo
29 menciona: “los vehiculos deberan someterse a las dimensiones y pesos, incluida carroceria
y accesorios, que para tal efecto determine el Ministerio de Transporte, para lo cual debe tener
en cuenta la normatividad técnica nacional e internacional”’ (Ley 769 Cddigo Nacional de
Transito Terrestre, 2002) lo que evidencia que este cAdigo es un mecanismo fundamental para
disminuir accidentes relacionados con fallas estructurales y mecéanicas de los vehiculos y que
en la mayoria de disposiciones estan en los Capitulos 11l y IV.

De igual modo, el Decreto 1079 de 2015 representa una parte de la normativa al
compilar en un solo cuerpo juridico todas las disposiciones reglamentarias del sector y regula
aspectos relacionados con habilitacién de empresas, licencias, dimensiones vehiculares,
revisiones técnicas y control operativo. Este instrumento conocido como el Decreto Unico
Reglamentario, facilita el acceso y la comprension de la normativa aplicable a los distintos

modos de transporte. Incorpora regulaciones sobre transporte terrestre, fluvial, aéreo y férreo,
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articulando sus disposiciones de manera coherente y concisa (Decreto 1079 de 2015 Sector
Transporte - Gestor Normativo, 2015).

La autoridad competente en transporte de cargas pesadas son las organizaciones
estatales que regulan, supervisan, controlan y sancionan la actividad de transporte. En
Colombia, es el Ministerio de Transporte, encargado del disefio de la politica del sector y la
emision de las regulaciones del transporte en general. Dentro de su estructura funcional operan
varias entidades y mecanismos de apoyo, entre ellos la Direccién de Transito y Transporte
(DITRA) de la Policia Nacional para control en carretera, la Superintendencia de Transporte
para inspeccion, vigilancia y control, y el INVIAS para la gestion de la infraestructura vial
nacional.

Figura 1
Estructura organizacional de las autoridades competentes del transporte terrestre de

carga en Colombia

! Estado Colombiano |
! Ministerio de Transporte \
|
Superintendencia de Instituto Nacional de Agencia Nacional de Agencia Nacional de
Transporte Vias (INVIAS) Infraestructura (ANI) Sagurldad Vial (ANSV)
| |
! Gremios de Apoyo |

Sistema de Informacién de
Costos Eficientes para el
Transporte Automotor de Carga

(SICETAC)

Direccion de
Transitoy
Transporte (DITRA)

4

Familia Unida de
Colombia

Nota. Jerarquia institucional del transporte de carga en Colombia, con base en Ministerio de Transporte,
Superintendencia de Transporte e INVIAS.
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La figura 1 demuestra que en la parte superior se encuentra el Estado colombiano, el
cual delega la formulacién y ejecucion de las politicas publicas de transporte al Ministerio de
Transporte. Esta entidad constituye el organismo rector del sector, encargado de planificar,
regular y coordinar las actividades relacionadas con la movilidad, infraestructura vial y
transporte de carga a nivel nacional. Segun el Ministerio de Transporte de Colombia (2024), su
funcion principal consiste en garantizar un sistema de transporte seguro, eficiente y competitivo
para el desarrollo econémico del pais.

Por consiguiente, la direccion del Ministerio de Transporte se encuentra la
Superintendencia de Transporte, entidad encargada de la inspeccion, vigilancia y control del
cumplimiento de las normas del sector transporte. Esta institucion supervisa a las empresas
transportadoras y verifica que la prestacion del servicio se realice conforme a los principios de
legalidad, seguridad y eficiencia. Lo que evidencia que, puede imponer sanciones
administrativas cuando existan incumplimientos normativos (Superintendencia de Transporte &
Lozano, 2023).

Otra entidad fundamental dentro del esquema es el Instituto Nacional de Vias (INVIAS),
organismo responsable de la administracion, mantenimiento y mejoramiento de la
infraestructura vial nacional. Su funcion resulta esencial para el transporte de carga pesada,
debido a que garantiza la conectividad terrestre y la conservacion de las carreteras utilizadas
para el traslado de mercancias. Segun los Decretos N.° 2056 y 2067 del 24 de julio de 2003
tiene competencia sobre la ejecucion de proyectos de infraestructura vial que contribuyen al
desarrollo logistico y econémico del pais (INVIAS, 2025).

De igual manera, la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) cumple un papel
relevante en la planificacion y gestién de proyectos de concesion vial. Esta entidad desarrolla
obras de infraestructura de gran magnitud mediante alianzas publico-privadas, permitiendo

mejorar la competitividad del transporte terrestre de carga. De acuerdo con el Decreto 4165 de
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2011, le corresponde a la ANI estructurar, contratar y hacer el seguimiento de los proyectos de
infraestructura concesionada en el pais (ANI, 2022).

A continuacion, la ANSV coordina las acciones de prevencion de siniestros y mitigacion
de factores de riesgo en las vias, a partir de una politica de educacion vial, control de la
velocidad, verificacion técnica de vehiculos y proteccion de los usuarios de las vias. La Ley
1702 de 2013 establece que la ANSV es la maxima autoridad para la aplicacion de politicas de
seguridad vial en el territorio colombiano (ANSV, 2020).

Por afadidura a lo anterior la DITRA, perteneciente a la Policia Nacional de Colombia,
tiene la responsabilidad operativa de controlar el transito y garantizar la seguridad vial en las
carreteras nacionales. Esta entidad ejecuta operativos de control vehicular, fiscalizacion del
transporte y prevencion de infracciones relacionadas con el transporte de carga pesada (Policia
Nacional de Colombia, 2026). Su funcién se encuentra respaldada en el Cédigo Nacional de
Transito Terrestre, parte de la Ley 769 de 2002.

La regulacién de pesos y dimensiones vehiculares es un aspecto importante en el
ambito de la regulacién del transporte de carga pesada, que busca la proteccién de la
infraestructura vial, la reduccion de la accidentalidad vial, y la consecucion de condiciones
técnicas uniformes de circulacion para la red vial nacional. En este sentido la regulacién actual
en Colombia, aplicable al transporte terrestre automotor de carga, se encuentra en la
Resolucion 20223040045295 de 2022, del Ministerio de Transporte, que incluye la tipologia
vehicular, las dimensiones maximas permitidas, el peso bruto vehicular, y el peso por eje. El
articulo 4.3.3.1 de esta resolucion establece que tales normas aplican para la operacién normal
de los vehiculos de carga en toda la red vial nacional, tomando como referencia las definiciones
y clasificaciones contenidas en la Norma Técnica Colombiana NTC 4788 (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2022).

En consonancia con lo anterior, la normativa colombiana sefiala que los vehiculos de

carga deben clasificarse segun su configuracion y nimero de ejes, toda vez que el Peso Bruto
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Vehicular (PBV) autorizado depende directamente de la tipologia del vehiculo. Entre las
clasificaciones principales se encuentran los vehiculos rigidos, los tractocamiones, los
remolques y los semirremolques, cada uno con sus propios parametros técnicos de operacion.

De acuerdo con el articulo 4.3.3.5 de la Resolucion 20223040045295 de 2022, los
vehiculos automotores de carga comprenden los vehiculos rigidos, en sus subcategorias de
camioneta y camion y los tractocamiones, mientras que los vehiculos no automotores incluyen
el semirremolque, el remolque y el remolque balanceado. Esta clasificacién previa resulta
indispensable para identificar el maximo PBV y la tolerancia positiva de medicion aplicables a
cada unidad, tal como lo precisa el articulo 4.3.3.8 de la misma resolucioén (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2022).

Tabla 1

Tabla de Peso Bruto Vehicular (PBV) maximo y tolerancia positiva de medicién

Tolerancia positiva de

Vehiculos Designacion Maximo PBV (kg) medicion (kg)

2 17.000 425

3 28.000 700

Camiones 4 31.000 (1) 775

4 36.000 (2) 900

4 32.000 (3) 800

281 27.000 675

282 32.000 800
Tracto-camion con 253 40.500 1.013
semirremolque 351 29.000 725
382 48.000 1.200
3S3 52.000 1.300
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Tolerancia positiva de

Vehiculos Designacion Maximo PBV (kg) medicién (k)
R2 16.000 400
2R2 31.000 775
2R3 47.000 1.175
Camiones con 3R2 44.000 1.100
remolque 3R3 48.000 1.200
4R2 48.000 1.200
4R3 48.000 1.200
4R4 48.000 1.200
2B1 25.000 625
2B2 32.000 800
2B3 32.000 800
Camiones con 3B1 33.000 825
remolque 3B2 40.000 1.000
balanceado 3B3 48.000 1.200
B1 8.000 200
B2 15.000 375
B3 15.000 375

Nota. (1) Para el caso de un eje direccional y un eje tridem. (2) Para el caso de dos ejes direccionales y
uno tandem. (3) Para el caso de dos ejes delanteros de suspension independiente. Tomado de Ministerio
de Transporte de Colombia.

La Tabla 1 presenta los pesos brutos vehiculares maximos y las tolerancias positivas de
medicién establecidas en el articulo 4.3.3.8 de la Resolucién 20223040045295 de 2022,
diferenciando cuatro categorias principales de vehiculos de carga: camiones rigidos,

tractocamiones con semirremolque, camiones con remolque y camiones con remolque
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balanceado. Cada configuracién vehicular cuenta con una designacién alfanumérica propia y
un PBY méaximo diferenciado, que oscila entre los 8.000 kilogramos para la configuracion B1 y
los 52.000 kilogramos para la configuracion 3S3, siendo esta ultima la de mayor capacidad
ordinaria autorizada en el sistema normativo colombiano.

Ademas, en la tabla se indica una columna de tolerancia positiva de medicion para cada
designacién, la cual, como lo precisa la Oficina Asesora Juridica del Ministerio de Transporte,
no constituye un margen adicional de carga sino una salvaguarda técnica destinada a absorber
las variaciones de peso generadas por el combustible, la humedad de las mercancias y la
calibracion de las basculas de control (Oficina Asesora Juridica del Ministerio de Transporte,
2024).

Tabla 2

Tabla de peso maximo por tipo de eje

Peso maximo por eje

Tipo de gje (ka)

Eje sencillo

Dos llantas 6.000
Cuatro llantas 11.000
Eje tandem

Cuatro llantas 11.000
Seis llantas 17.000
Ocho llantas 22.000
Eje tridem

Seis llantas 16.500
Ocho llantas 19.000
Diez llantas 21.500
Doce llantas 24.000

Nota. En el caso de que se utilicen llantas de base ancha, una de estas es equivalente a dos llantas de
base estandar para efectos del computo de los limites por eje. Tomado de Ministerio de Transporte de
Colombia.
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En complemento a los limites de PBV total, la Tabla 2 es la tabla oficial del articulo
4.3.3.10 de la Resolucion 20223040045295 de 2022, que establece los limites maximos de
peso por tipo de eje para los vehiculos de transporte de carga en operacion normal sobre la red
vial nacional colombiana. La tabla organiza los tipos de eje en tres categorias principales —eje
sencillo, eje tandem y eje tridem— y dentro de cada una fija sublimites diferenciados segun el
namero de llantas, reconociendo que a mayor nimero de llantas corresponde una mayor
distribucién de la carga sobre la superficie de rodadura y, por ende, un menor impacto sobre el
deterioro del pavimento.

Los valores oscilan entre los 6.000 kilogramos para el eje sencillo de dos llantas y los
24.000 kilogramos para el eje tridem de doce llantas. Adicionalmente, el articulo 4.3.3.11 de la
misma resolucion establece que en cualquier combinacion de vehiculos de carga, la sumatoria
algebraica de los cuadrados de las distancias entre lineas de rotacion de los ejes debe ser
maximo de 111, 48 m2, parametro geométrico que busca controlar la distribucion espacial de
las cargas sobre el pavimento. El control de estos limites, segun lo dispone el articulo 4.3.3.12,
es competencia exclusiva de las basculas debidamente certificadas por la Superintendencia de
Industria y Comercio (Oficina Asesora Juridica del Ministerio de Transporte, 2024).

Tabla 3

PBV maximo en control de basculas para vehiculos C2 matriculados antes del 30/07/2021

_ Maximo PBV permitido en control
Rango PBV registrado en el RUNT )
de basculas (kg)

Menor o igual a 5.000 kg 5.500
Mayor a 5.000 kg y menor o igual a

Y 9y g 7.000
6.000 kg
Mayor a 6.000 kg y menor o igual a

Y 9y g 9.000
7.000 kg
Mayor a 7.000 kg y menor o igual a

Y 9y 9 10.500
8.000 kg
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_ Maximo PBV permitido en control
Rango PBV registrado en el RUNT )
de basculas (kg)

Mayor a 8.000 kg y menor o igual a

11.500

9.000 kg
Mayor a 9.000 k menor o igual a

Y 9y g 13.500
10.500 kg
Mayor a 10.500 kg y menor o igual a

y 9y J 15.500
13.000 kg
Mayor a 13.000 kg y menor o igual a

Y 9y g 17.500
17.500 kg

Nota. Los valores corresponden al régimen transitorio vigente hasta el 28 de junio de 2028; luego, el
control se realizara segun el PBV de la FTH. Tomado de Ministerio de Transporte de Colombia.

A diferencia del régimen general aplicable a los vehiculos de reciente matricula, la Tabla
3 presenta el régimen transitorio de control de peso en bascula establecido en el articulo
5.8.7.2.1 de la Resolucién 20223040045295 de 2022, aplicable exclusivamente a los vehiculos
rigidos de dos ejes destinados al transporte de carga matriculados o registrados con
anterioridad al 30 de julio de 2021. Este régimen determina el limite maximo permitido en
bascula en funcion del rango del PBV registrado en el Registro Unico Nacional de Transito
(RUNT), estableciendo una escala progresiva que va desde 5.500 kilogramos para los
vehiculos con PBV en RUNT menor o igual a 5.000 kilogramos, hasta 17.500 kilogramos para
los que registran entre 13.000 y 17.500 kilogramos (Oficina Asesora Juridica del Ministerio de
Transporte, 2024).

En el ordenamiento juridico colombiano, el Certificado de Operacién (COR) es el
documento habilitante por el cual el Estado autoriza a los transportadores automotores
terrestres de carga a prestar el servicio publico de transporte de carga, en la red vial nacional,
el cual es expedido por el Ministerio de Transporte a través de la DITRA. Su obtencién esta
condicionada a una serie de requisitos técnicos, financieros y legales que garanticen que el

operador es apto para prestar el servicio tanto ante los usuarios como ante el Estado.
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En relacién a la idea anterior, la empresa solicitante debe acreditar su existencia y
representacion legal, contar con un capital minimo suscrito y pagado, disponer de una flota
propia o vinculada que cumpla con las especificaciones técnicas establecidas en la Resolucion
20223040045295 de 2022, y demostrar capacidad administrativa y operativa suficiente para
prestar el servicio en condiciones de seguridad y eficiencia. Tal como lo indica la normativa
compilatoria vigente, el COR no es un documento estatico, sino que esta sujeto a renovacion
periddica y puede ser suspendido o cancelado por la Superintendencia de Transporte cuando
se comprueben infracciones graves a las condiciones de habilitacién (Ministerio de Transporte
de Colombia, 2022).

Adicionalmente al COR ordinario, la legislacion colombiana contempla el Certificado de
Operacion Especial, el cual tiene como finalidad autorizar las modalidades de transporte que no
pueden ser encuadradas en los niveles del servicio publico regular de carga por sus
caracteristicas, tales como el transporte de mercancias peligrosas, el transporte de carga
sobredimensionada, el transporte especial de residuos y el transporte de materiales de
construccién a granel, las cuales, por sus caracteristicas, suponen un riesgo adicional para las
infraestructuras viales y para los demds usuarios de la via.

Para la obtencién, el operador debe acreditar condiciones técnicas especificas de los
vehiculos, contar con planes de contingencia aprobados, capacitacion especializada del
personal y cumplir con los protocolos establecidos por el Ministerio de Transporte y otras
entidades sectoriales como el Ministerio de Ambiente y el Ministerio de Minas. Su expedicion
puede estar condicionada a la presentacion de seguros adicionales que cubran los riesgos
especiales de la operacién, y su vigencia esta atada al mantenimiento de las condiciones que
motivaron su otorgamiento, siendo susceptible de revision en cualquier momento por parte de
la autoridad competente (Ministerio de Transporte de Colombia, 2022).

Ahora bien, en el sistema de transporte de carga colombiano, los permisos de operacion

constituyen instrumentos complementarios a la habilitacion empresarial, mediante los cuales se
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autoriza la realizacidn de operaciones concretas que por su haturaleza o dimensiones exceden
los parametros ordinarios de circulacién establecidos en la nhorma. Entre los mas relevantes se
encuentran los permisos para el transito de vehiculos con dimensiones o0 pesos superiores a
los limites fijados en la Resolucién 20223040045295 de 2022, conocidos comUnmente como
permisos de circulacion para carga extradimensionada o extrapesada, cuya expedicidén
corresponde al INVIAS cuando se trata de la red vial primaria, o0 a las autoridades territoriales
cuando se trata de vias de su jurisdiccion.

Estos permisos deben solicitarse con anterioridad al inicio de la operacion, junto con
una descripcion técnica del vehiculo y la carga y el itinerario propuesto; su expedicion no exime
al transportista de responsabilidad civil frente a dafios a la infraestructura o a terceros, siendo
solidariamente responsable con la empresa vinculante (Ministerio de Transporte de Colombia,
2022; Instituto Nacional de Vias, 2023). En esta misma linea de titulos habilitantes se
encuentra la vinculaciéon vehicular, cesion temporal de un vehiculo por su propietario a una
empresa habilitante, regulada por el Decreto 173 de 2001, cuyo contrato debe inscribirse ante
la autoridad de transporte, la cual emitira la Tarjeta de Operacion que acredita la habilitacion de
la unidad.

Dentro de este marco, la Tarjeta de Operacion es de caracter individual para cada
vehiculo, tiene una vigencia determinada y debe ser portada durante todas las operaciones de
transporte, siendo exigida en los controles de bascula, puestos de control vial y operativos de la
Superintendencia de Transporte. Su ausencia 0 vencimiento constituye una infraccién que
puede acarrear la inmovilizacion del vehiculo y sanciones para la empresa vinculante
(Presidencia de la Republica de Colombia, 2001; Ministerio de Transporte de Colombia, 2022).

Continuando con Ecuador, el transporte pesado se encuentra regulado por diversas
normativas, no obstante, la descoordinacion y vacios normativos causan ineficiencia en el
sector. EIl COOTAD (2019) establece las responsabilidades de cada nivel de gobierno, en este

se menciona brevemente las competencias que le corresponde a los GAD en relacién con el
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transito y transporte, asignando a los municipios la capacidad de disefiar su propia estrategia
de gestion. Sin embargo, la falta de articulacion entre los GAD regionales y cantonales puede
llegar a perjudicar la eficiencia operativa y el control adecuado de las unidades de transporte.

Por otro lado, la LOTTTSV constituye la base normativa para la operacion, control y
fiscalizacion del transporte. Esta ley determina las competencias y responsabilidades que les
corresponde a las entidades encargadas del sector y los GAD, sean regionales, provinciales o
municipales, con el objetivo de ratificar un sistema de transporte adecuado y seguro por medio
de medidas y procesos especificos que deben cumplir los actores viales.

En este sentido, la organizacion de este sector se encuentra en el Libro | de la
LOTTTSV (2021) en la cual se indica que el ministerio de esta area, actualmente el MIT, regira
y controlard el transporte a través de la ANT, la cual se encarga de gestionar y organizar el
transporte terrestre, transito y seguridad vial (art. 16), contara con el apoyo de la Comision de
Transito del Ecuador (CTE), esta ultima llevara a cabo el control de la red vial estatal, excepto
las zonas urbanas que estén bajo el control de los GAD y areas de competencia de la Policia
Nacional (art. 234), para ello deberan planificar y coordinar de manera conjunta los controles y
operativos.

De igual forma, la Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial
(DNCTSV), realizaré el control en la red vial estatal a excepcion de las zonas designadas para
la CTE y las zonas urbanas de competencia de los GAD (LOTTTSV, 2021). Esta institucion de
la policia desempefia un rol estratégico en la vigilancia del transporte de carga pesada que
circula por los corredores viales, dado que es precisamente en estas vias donde se concentra
el mayor flujo de vehiculos de carga interurbana e interprovincial. Con base en lo anterior, se
elaboré un diagrama que contiene la estructura a la que se rige el sistema de transporte en

Ecuador (véase Figura 2).
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Entidades que regulan el transporte terrestre en Ecuador
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En la figura 2 se detallan las entidades e instituciones que se encargan de la
planificacion, regulacion y fiscalizacion, tanto de la red vial como de sus usuarios. Cabe
recalcar que la CTE, los GAD y la DNCTSV deberan mantenerse en constante coordinacion
para llevar a cabo los controles segun la jurisdiccidn que le corresponda y le sea asignada a

cada uno. Asimismo, el transporte pesado se encuentra dentro de la categoria transporte

Estado Ecuatoriano

Ministerio de
Infraestructura y
Transporte (MIT)

Agencia Nacional
de Transito (ANT)

|

Gobiernos

Direccion Nacional

Auténomos de Control de
Descentralizados Transito y Seguridad
(GAD) Vial (DNCTSV)

Operadoras de

Transporte de Carga

57

comercial, para ofrecer el servicio es necesario la obtencion de titulos habilitantes, en esta ley

se establece que la ANT se encargara de otorgar contratos de operacién para el transporte
publico a nivel interprovincial, intraprovincial e internacional; permisos de operacion para el
transporte comercial, en cualquiera de sus ambitos, excepto el intracantonal. En el caso del

contrato de operacién para transporte publico intracantonal sera proporcionado por los GAD
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(LOTTTSV, 2021, art. 74). A pesar de que este marco normativo centraliza la emision de
permisos de operacion en la ANT, existe inconsistencias en este disefio institucional, pues la
existencia de varios organismos con responsabilidades compartidas puede ocasionar
discrepancias, sobre todo para el transporte pesado que requiere elementos técnicos para su
fiscalizacion.

El permiso de operacion concede a las operadoras y compaiiias la autorizacion para
prestar el servicio comercial. No obstante, los transportistas requieren un COR que los acredite
y permita el traslado de mercancias, cada unidad debera contar con este certificado una vez
gue cumpla los requisitos (LOSNIV, 2017). Ahora bien, en los casos que se requiera transportar
mercancia o equipos de gran tonelaje se debera requerir un Certificado Especial que sera
valido Unicamente para la ruta especifica. Estos certificados deben ser emitidos por el MIT,
mismo que dispone sus Direcciones Distritales alrededor del pais para los tramites
correspondientes.

Al respecto, segun el Reglamento a la LOSNIV (2018) el COR seréa obtenido por los
propietarios de los vehiculos de carga antes de su circulacion, en él se detallaran datos
generales y especificaciones de peso y dimensiones (art. 82). Los requisitos para su obtencion
se enlistan en el articulo 19 del AM 032 de 2020, entre ellos se destacan el RUC y matricula
vigentes del solicitante; a su vez tendra una vigencia de dos afios, contados desde la fecha de
emision. De la misma forma, para aquellos vehiculos que posean una combinacién diferente a
las normadas en la tabla de pesos y dimensiones se emitira un Certificado de Operacion
Regular Excepcional para un determinado proyecto, tiempo y ruta (AM 032, 2020, art. 27).

Esto implica que los certificados de operacion, por si solos no garantizan el
cumplimiento de las especificaciones declaradas de modo que las autoridades encargadas
deberan establecer sistemas de fiscalizacion periddica para contrastar los datos registrados

con las condiciones reales del vehiculo.
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Por otra parte, el Certificado Especial sera otorgado para los casos de interés publico en
los que se deba transportar cargas indivisibles que excedan el peso, dimensiones e inclusive
ambos a la vez. Segun el articulo 31 del AM 032 (2020) podra ser utilizado 8 dias desde la
fecha de emision y sera valido para un Unico viaje. Bajo este enfoque, el mencionado acuerdo
dispone diferentes tipos de certificados especiales, cada uno es utilizado y otorgado a partir de
caracteristicas y configuraciones vehiculares especificas (véase tabla 4).

Tabla 4

Tipos de Certificados de Operacion Especial para transporte de carga pesada en Ecuador

Tipo Caracteristicas

Peso Dimensiones

Tipo | PBV entre 48 y 60 ton No exceda
Largo: 23 m en combinacion,
Ancho: 3.5 m de ancho total
Alto:4,3 m

Tipo Il PBV entre 61-80 ton Excede
Largo: 23 m en combinacion,
Ancho: 3.5 m de ancho total
Alto:4,3 m

Tipo 1l PBYV superior a 80 ton Excede
Largo: 23 m en combinacion,
Ancho: 3.5 m de ancho total
Alto:4,3 m

Nota. La tabla detalla las clases de certificados previstos para vehiculos que superan las capacidades y
medidas convencionales.

Tomando en cuenta lo expuesto en la tabla 4, conviene destacar que para el caso del
tipo | se requiere cumplir con los parametros contenidos en el articulo 33 del AM 032 de 2020,
al contrario del tipo Il y Ill, cuyos lineamientos se disponen en su articulo 35. En contraste, otro

de los casos de certificacion especial es el destinado al transporte internacional de carga
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indivisible, conforme al articulo 36 del mencionado acuerdo para su emision se debe presentar
una solicitud al subsecretario de Transporte Terrestre y Ferroviario en la cual se desglose los
documentos exigidos, entre ellos el Bill of Lading o packing list de la carga para salidas de
puertos.

Ademas, el Reglamento a la LOSNIV (2018) menciona que “el ministerio rector fijara la
ruta, el peso maximo de distribucion de carga por eje y el tipo de combinacion (vehiculo y
unidad de carga) habilitada para el efecto” (art. 83). Cuando la ruta y movilizaciéon de carga
resulten diferentes a la autorizada, el MIT negara Certificados Especiales durante 30 dias al
vehiculo y a su operadora (art. 84). Esto hace posible un mayor control de las operaciones
logisticas en las que participan mercancias de dimensiones y caracteristicas poco comunes,
que contribuyen al desarrollo de proyectos en el pais.

Del mismo modo, para hacer efectivo el control de vehiculos de carga pesada, el MIT
regula su volumen y capacidad por ello debera gestionar la localizacion, operacién y
conservacion de puntos de control y estaciones a nivel nacional. Para lo cual dispondra de
basculas fijas y moviles, contara con un equipo operativo y disefiara controles aleatorios en las
zonas gue considere mas adecuadas. Adicionalmente determinara los procesos y lineamientos
técnicos minimos que deben seguirse para la fiscalizacion (Reglamento a la LOSNIV, 2018).

Bajo esta perspectiva, el reglamento principal para la fiscalizacion en vehiculos pesados
es el AM 032 de 2020, que consolida los criterios técnicos en cuanto a las medidas y
capacidades de carga maximas permitidas, mismas que contribuyen a la conservacion de la
infraestructura vial y la seguridad de los usuarios. Uno de sus elementos principales es la tabla
nacional que clasifica a los vehiculos dependiendo la configuracion de sus ejes, determinando
para cada tipo una nomenclatura particular que permite distinguir las caracteristicas técnicas de

todos los equipos de transporte (véase tabla 5).
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Tabla 5

Nomenclatura para identificacién de vehiculos de carga y sus combinaciones

Letra Tipo de Vehiculo

D Camiones de dos ejes pequefio
DA Camiones de dos ejes mediano
DB Camiones de dos ejes grandes
A Camiones de tres ejes

C Camiones de cuatro ejes

@] Camiones con eje tandem direccional y tandem posterior
S Semirremolques

R Remolques

B Remolque balanceado

\% Volquetas

T Tracto camién

Nota. En la tabla se presentan los tipos de vehiculo de carga pesada con letras correspondientes para su
identificacién. Tomado de AM 032-2020.

De acuerdo con la clasificacion anterior, es importante mencionar que el nimero
posicionado antes de las letras de la nomenclatura, corresponden a la cantidad de ejes del
tracto camion o camidn. A partir de esto, se establece varios parametros sobre los cuales se
construye la tabla nacional para el control de peso y tamafio vehicular, entre ellos estan el tipo
de vehiculo, con base en la nomenclatura presentada anteriormente, el PBV maximo aceptado
y las dimensiones admitidas en términos de largo, ancho y alto. Esta estructura estandarizada
facilita tanto la labor de fiscalizacion por parte de las autoridades competentes como el
cumplimiento normativo por parte de los operadores de transporte (véase tabla 6).

Tabla 6

Tabla nacional de pesos y dimensiones aplicable en Ecuador

Tipo PBV méximo Longitudes méaximas (metros)
permitido (ton) Largo Ancho Alto
2D 7 5.50 2.60 3.00

2DA 10 7.50 2.60 3.50
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permitido (ton)

Tipo PBV maximo
2DB 18
3-A 27
4-C 31
4-0 OCTOP US 34
V2DB 18
V3A 27
T2 18
T3 27
R2 15
R3 23
S1 11
S2 20
S3 24
B1 11
B2 20
B3 24
2S1 29
252 38
2S3 42
3S1 38
382 47
3S3 48
2R2 32
2R3 39
3R3 48
3R2 41
2B1 25
2B2 32
2B3 39
3B1 34
3B2 41
3B3 48

Longitudes maximas (metros)

Largo Ancho Alto
12.20 2.60 4.10
12.20 2.60 4.10
12.20 2.60 4.10
12.20 2.60 4.10
12.20 2.60 4.10
12.20 2.60 4.10
8.50 2.60 4.10
8.50 2.60 4.10
10.00 2.60 4.10
10.00 2.60 4.10
13.20 2.60 4.10
13.20 2.60 4.10
13.20 2.60 4.10
10.00 2.60 4.10
10.00 2.60 4.10
10.00 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
20.50 2.60 4.10
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Nota. La tabla contiene el tipo de vehiculo, segin la nomenclatura establecida con sus respectivas
medidas y pesos maximos autorizados. Tomado de AM 032 de 2020.

En la Tabla 6 se puede observar los aspectos que se toman en cuenta para llevar a
cabo el proceso de fiscalizacion, en la tabla original del AM 032 de 2020 incluso se presenta
una descripcion de cada tipo de transporte de carga, que corresponde a una imagen de la
configuracion y los pesos que deben ser distribuidos por cada eje. Esto permite que sea mucho
mas facil la identificacion del tipo de vehiculo, por ende, los errores seran minimos y los
controles seran ejecutados con mayor efectividad.

Respecto a los limites establecidos, el PBV maximo es de 48 toneladas, con
dimensiones maximas de ancho correspondientes a 2, 60 metros y altura de 4, 10 metros,
mientras que el largo puede variar segun la combinacién vehicular, puede alcanzar los 20, 50
metros. Sumado a lo anterior, se debe considerar que la mercancia debe ser distribuida
correctamente de modo gque no sobresalga del vehiculo, en caso de hacerlo la carga debera
contar con la respectiva sefializacion y autorizacién del ministerio regulador.

A partir de lo analizado, el marco regulatorio ecuatoriano para el transporte pesado
consta de un disefio institucional conformado por varios actores y responsabilidades
especificas, su efectividad no depende simplemente de instrumentos técnicos, sino de la
capacidad de coordinacion interinstitucional. Para lo cual se requiere un intercambio de
informacién oportuno y accién conjunta, que contribuyan a disminuir vacios normativos y
aumentar el alcance de los controles viales.

Por ultimo, el transporte de carga pesada en Perl posee un marco normativo integral
cuyo pilar principal es la Ley N. °©27181, promulgada el 7 de octubre de 1999. En ella se
encuentran las disposiciones que regulan toda actividad relacionada al transporte y transito,
incluyendo el transporte de mercancias con sus diferentes modalidades. En este contexto, la
ley mencionada (2020) define el transporte como “el desplazamiento en vias terrestres de

personas y mercancias” (art. 2). Partiendo de este concepto, es fundamental tener en cuenta
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gue para la regulacién y control de este sector se estipularan reglamentos nacionales que se
deriven de esta ley, mismos que seran expedidos a través de decretos supremos refrendados
por el MTC y seran aplicables en todo el territorio nacional (art. 23). Esta gestidn centralizada
en el ministerio del sector garantiza uniformidad y alineacion en procesos de control,
fiscalizacion y sancion, permitiendo una gestion adecuada del transporte, ya sea particular, de
personas o de carga pesada.

En cuanto a la estructura y organizacion del transporte, la Ley N.° 27181 (2020) divide
las competencias en tres categorias, normativas, de gestiéon y de fiscalizacién (art. 15). La
entidad principal es el MTC, cuyo rol es dictar los reglamentos nacionales de esta area,
interpretar principios detallados en la ley y verificar su cumplimiento. Estas competencias son
exclusivas del ministerio por lo que otra entidad no puede establecer normas que modifiquen y
contradigan los reglamentos.

Con relacién a las responsabilidades de gestion, el MTC debera desarrollar, ampliar y
mejorar las condiciones de la infraestructura vial peruana, ademas de su debida administracion
y mantenimiento, siempre que no haya sido otorgada en una concesion. También emitira
permisos para la operacion de transporte, desarrollara sistemas para prevenir siniestros y
mantendrd sistemas estandarizados para la expedicién de licencias de conducir, homologacién
y revision técnica vehicular.

Respecto a la fiscalizacién, el ministerio tendra la facultad de comprobar el
cumplimiento de las disposiciones sobre transporte de su competencia, para ello podra
contratar empresas especializadas que brinden apoyo técnico. Este proceso de fiscalizacion
constara de supervision, deteccion de infracciones y la aplicacion de sanciones (art. 16). Las
actividades especificas anteriores permitiran que el MTC pueda tener bien definido su alcance
e intervencion en la administracion del transporte.

En esta linea, la SUTRAN es un organismo técnico adscrito al MTC que se encarga de

normar, fiscalizar y sancionar el transporte de personas y mercancias, sea nacional e
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internacional (Ley N.° 29380, 2009, art. 1). Las competencias normativas que le corresponden
son complementarias a las del MTC, puesto que, si bien puede dictar normas, se limita al
ambito operativo de supervision del servicio. Entre sus actividades principales se encuentran
supervisar y sancionar a los titulares del servicio de transporte y fiscalizar el transito vehicular
en la red de carreteras, procurando el cumplimiento de las directrices sobre pesos y
dimensiones vehiculares contenidas en el RNV.

En el &mbito de fiscalizacion, la SUTRAN vigila que la sefializacién de las vias sea
correcta, para ello, instituciones como la Policia Nacional del Pert (PNP) y el MTC estaran
obligadas a proporcionar informacion actualizada. Ademas, debera encargarse de la
supervision de las condiciones para la conservacion y atencion en las vias. De esta manera, las
responsabilidades y atribuciones quedan correctamente distribuidas para un manejo adecuado
del transporte.

A través de la Ley N.° 28172 (2004), se incorporo el articulo 16 literal A, el cual dispone
gue los Gobiernos Regionales aprobaran las normas relacionadas al transporte, conforme a lo
establecido en el articulo 56 de la Ley N.° 27867, que corresponde a la Ley Organica de
Gobiernos Regionales. En la practica, su rol en el transporte de carga pesada se centra en la
regulacién del transporte regional, el otorgamiento de permisos de operacién en rutas que no
tienen caracter nacional y la supervision del cumplimiento de las normas dentro de su
jurisdiccion.

En el nivel provincial, las municipalidades provinciales tienen la facultad de dictar
normas y especificaciones para la aplicacion de la reglamentacion nacional en su dmbito,
clasificar la red vial de la provincia y declarar zonas o vias saturadas por concepto de
congestion vehicular o contaminacién (Ley N.° 27181, 2020, art. 17). Esta ultima incluye la
posibilidad de establecer horarios de circulacion, prohibir el transito por ciertas calles, desviar el
paso de camiones de carga hacia corredores alternativos y, en algunos casos, exigir

condiciones técnicas adicionales para el ingreso de camiones a dichas zonas.
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En lo que respecta a sus competencias de gestidén, pueden implementar y organizar los
registros establecidos por los reglamentos nacionales, otorgar concesiones, permisos o
autorizaciones en areas o vias de su jurisdiccion, dar en concesion la infraestructura vial nueva
y existente, y recaudar y administrar los recursos provenientes del pago de multas por
infracciones de transito (art. 17, incs. d-i). En el ambito de la fiscalizacion, les corresponde
supetrvisar, identificar infracciones e imponer sanciones por incumplimiento de los dispositivos
legales vinculados al transporte y al transito terrestre.

En general las municipalidades distritales tienen menos competencias que las
municipalidades provinciales, a excepcion de aquellas que por mandato de los reglamentos
nacionales o los acuerdos de la Municipalidad Provincial respectiva les corresponde en el
ambito de transporte, en especial en lo relacionado a transporte menor, mototaxis y similares.
En materia de transito, dirigen, controlan y supervisan el trdnsito en su circunscripcion, de
conformidad con las disposiciones de la municipalidad provincial y los reglamentos de transito a
nivel nacional. En materia de vialidad, instalan, mantienen y actualizan la sefalizacién de
transito, asi como construyen, rehabilitan, mantienen y mejoran la infraestructura vial en su
circunscripcion, de conformidad con las disposiciones de la municipalidad provincial (art. 18).

La PNP cumple funciones especializadas en el control del transito terrestre. Segun el
articulo 19 de la Ley N.° 27181, modificado por el Decreto Legislativo N.° 1216 (2015), la PNP,
es la entidad responsable de controlar y verificar el cumplimiento de las leyes de transito, para
ello cuenta con unidades especializadas. Entre sus competencias estan ejercer acciones de
control y técnicas para dirigir el transito; prevenir, investigar y denunciar ante la autoridad
competente los siniestros viales y efectuar investigaciones y estudios para el desarrollo de
estrategias de prevencion (art. 19, nam. 19.1).

Por su lado, el Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de la
Propiedad Intelectual (INDECOPI) esta a cargo de la proteccion al consumidor y la libre

competencia. Segun la Ley 27181 (2020) el 6rgano competente para resguardar que los
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servicios de transporte acaten las normas del consumidor es la Comisién de Proteccion al
Consumidor del mencionado instituto. Ademas, el INDECOPI tendra la facultad de “aplicar la
legislacion de acceso al mercado, libre y leal competencia, supervision de la publicidad y
demas normatividad del ambito de su competencia” (art. 20). De este modo, la regulacién del
transporte en Perl va mas alla de organismos sectoriales, configurandose un sistema amplio y
con actores diversos. Con base en lo anterior, se realizé un esquema que detalla todas las
entidades que participan en esta area (véase Figura 3).

Figura 3

Entidades que regulan el transporte terrestre en PerQ

Ministerio de
Transportes y
Comunicaciones

(MTC)

Superintendencia
de Transporte
Terrestre
(SUTRAN}

Gobiernos Municipalidades

Policia Nacional INDECOPI

Regionales Provinciales R .
del Pani (PNP) Proteccion al

Competencias Gestion y i .
regionales fiscalizacion Control vial consumidor

Municipalidades
Distritales

Transporte menor

A

Nota. La figura presenta un organigrama con niveles jerarquicos el cual sistematiza de manera
estructurada la distribucién de competencias entre las entidades del Estado peruano.

Como se observa en la Figura 3, cada uno de los organismos posee actividades
especificas designadas, esto permite que la coordinacién y trabajo en conjunto sea mucho méas
facil y productivo. Esta distribucién de competencias constituye la base sobre la cual se aplican

las regulaciones técnicas del transporte de carga pesada, entre ellas se destaca los parametros
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de peso y dimensiones vehiculares, puesto que son un elemento importante para la
fiscalizacion.

Bajo este enfoque, el marco normativo que rige los pesos y dimensiones se encuentra
contenido en el RNV, aprobado mediante el Decreto Supremo N.° 058-2003-MTC, instrumento
gue establece los pardmetros técnicos maximos dentro de los cuales deben operar todas las
unidades de transporte de carga que circulen por el territorio peruano. Esta normativa no se
limita al control del peso total del vehiculo, sino que comprende también la relacion entre ejes,
la configuracion estructural y las caracteristicas técnicas de cada unidad de carga (Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Peru, 2003).

En lo que respecta a las dimensiones exteriores, el reglamento establece que el ancho,
no incluyendo los espejos retrovisores, de los vehiculos de motor y no de motor utilizados para
el transporte de mercancias no debe exceder los 2, 60 metros. En cuanto a la altura maxima
exterior, no debe ser superior a 4, 10 metros para los vehiculos de las categorias N y O, salvo
en los que tienen una carroceria integral o estan disefiados para el transporte de contenedores,
para los que el limite es de 4, 30 metros. A diferencia de otras normativas en las que se
establece una longitud maxima para cualquier tipo de combinacion, la ley peruana establece
gue se deben seguir las dimensiones maximas que se establecen para cada tipo de
combinacién autorizada en el Anexo IV de la norma de configuracién vehicular (Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Peru, 2003).

En lo que respecta a los PBV, la regulacion peruana (en el contexto de los conjuntos de
vehiculos de carga bajo el Anexo IV de la regulacion) establece el limite maximo de las
configuraciones autorizadas en 48 toneladas. Para las unidades o cargas que superen los
limites ordinarios establecidos, el sistema peruano contempla la figura de la autorizacién
especial de circulacion, instrumento mediante el cual la autoridad competente habilita de
manera excepcional la operacion de vehiculos sobredimensionados o con cargas que exceden

los parametros regulares. Este mecanismo permite fiscalizar las operaciones excepcionales sin
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comprometer la integridad de la red vial nacional (Ministerio de Transportes y Comunicaciones

del Peru, 2003).

Tabla7

Pesos y dimensiones vehiculares permitidos en Perd segun el Reglamento Nacional de

Vehiculos
) ) Limite »
Categoria Norma Articulo o Observacion
permitido
) . Aplica a
Vehiculos de D.S. N.° 058- PBV maximo: _ ]
Art. 37 configuraciones del
carga en general 2003-MTC 48t
Anexo IV
) Peso por eje Varia segun
Vehiculos de D.S. N.° 058- ) o
Anexo IV segun distribucion de cargas y
carga en general 2003-MTC _ » . _
configuracion  tipo de eje
_ Aplica a vehiculos
Vehiculos D.S.N.°058- Anexo IV — Ancho maximo: _
i motorizados y no
categoriaNy O 2003-MTC SUTRAN 2,60m )
motorizados de carga
) D.S. o Puede alcanzar 4, 30 m
Vehiculos Anexo IV — Altura maxima: _ )
i N.° 058-2003- por tolerancia técnica
categoriaNy O SUTRAN 4,10 m .
MTC segun SUTRAN
Vehiculos con _ )
o o Aplicable a carrocerias
carroceria integral D.S. N.°058- Anexo IV — Altura méxima:
0 cargas con
0 para 2003-MTC SUTRAN 4,30 m o _
condiciones especiales
contenedores
] Largo segun _
Vehiculos de D.S. N.°058- _ B Depende del tipo de
) Anexo IV configuracion o )
carga articulada  2003-MTC _ combinacién autorizada
vehicular
Vehiculos que D.S. N.° 058- Solo mediante  Aplicable a cargas
Art. 37 y Anexo L _
superan los 2003-MTC — N autorizacion especiales o
limites SUTRAN especial sobredimensionadas
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Nota. El Peso Bruto Vehicular maximo de 48 toneladas aplica a las configuraciones autorizadas dentro
del Anexo IV del Reglamento Nacional de Vehiculos. Tomado de SUTRAN.

Los limites en dimensiones y pesos presentados en la Tabla 7 son los vigentes para el
transito de vehiculos de carga pesada por las carreteras del Peru, en funcion de la clasificacion
por categoria de vehiculo. Esta normativa de control por categorias de vehiculos y
configuraciones de ejes se basa en la consideracion de que las distintas combinaciones de
vehiculos tienen distintas repercusiones sobre la infraestructura vial.

Resulta particularmente relevante la distincion entre el régimen ordinario, aplicable a los
vehiculos dentro de los parametros del Anexo IV, y el régimen de autorizacién especial,
reservado para aquellas operaciones de transporte que por su haturaleza o dimensiones
exceden los limites técnicos establecidos con caracter general (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones del Peru, 2003).

Tabla 8

Peso bruto vehicular maximo y longitud maxima por tipo de unidad de carga — Peru

Tipo de unidad Peso bruto vehicular maximo Longitud maxima
Remolque 48 t, segln configuracion 10,00 m
Remolque balanceado 48 t, segun configuraciéon 8,50m
Semirremolque 48 t, segun configuracion 14,68 m
Conjunto vehicular de carga 48 t Segun Anexo IV

Carga sobredimensionada o . _ _ i _ _
_ Segun permiso especial Segun permiso especial
especial

Nota. Los valores de peso bruto vehicular maximo corresponden al limite general establecido en el
articulo 37 del Reglamento Nacional de Vehiculos. Tomado de Reglamento Nacional de Vehiculos.

La Tabla 8 presenta de manera diferenciada el peso bruto vehicular maximo y la
longitud méxima permitida para cada tipo de unidad de carga en el sistema normativo peruano.
Como puede apreciarse, el limite de 48 toneladas de PBV es transversal a las distintas
configuraciones autorizadas, mientras que las longitudes maximas varian segun el tipo de
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unidad, siendo el semirremolque la de mayor longitud con 14, 68 metros, seguida del remolque
con 10, 00 metros y del remolque balanceado con 8, 50 metros. En los casos de conjuntos
vehiculares de carga, la longitud maxima no esta predeterminada de manera Unica, sino que se
remite al Anexo IV del reglamento, reflejando asi la complejidad técnica de las configuraciones
articuladas de mayor capacidad. En sintesis, la categoria de carga sobredimensionada o
especial opera bajo un régimen de excepcion que requiere autorizacion expresa, instrumento
mediante el cual el Estado peruano mantiene el control sobre las operaciones de transporte
gue por su naturaleza escapan a los parametros técnicos ordinarios (Ministerio de Transportes
y Comunicaciones del Pert, 2003; Superintendencia de Transporte Terrestre, 2023).

El servicio de transporte terrestre de carga en el Peru esta sujeto a un régimen
administrativo de autorizacion. En virtud de este régimen, el MTC indica que los prestadores del
servicio de transporte terrestre de carga deben gestionar la TUC electrdnica, la cual se
encuentra considerada como el mecanismo habilitante que acredita la legalidad del servicio y
permite a la administracién hacer un seguimiento y control de los vehiculos que participan en el
transporte terrestre de carga (MTC, 2026).

Asimismo, la obtencién de la TUC electrénica no responde Unicamente a un requisito
formal, sino que implica la verificacién de condiciones minimas de operacién, entre ellas la
identificacion del transportista, la relacion de vehiculos declarados y la vigencia de documentos
técnicos como el Certificado de Inspeccidén Técnica Vehicular (CITV) y el Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT). En consecuencia, la habilitacibn administrativa se convierte en
un mecanismo de formalizacion del servicio y de control preventivo sobre la actividad
transportadora (MTC, 2026).

Por otra parte, la SUTRAN cumple un papel central en la fiscalizacion del transporte de
mercancias, debido a que supervisa el cumplimiento de las condiciones legales y técnicas
exigidas para operar. Esta entidad no se limita a comprobar documentos, sino que desarrolla

acciones de fiscalizacién en campo y de gabinete para verificar la legalidad del servicio y
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detectar infracciones vinculadas con el transporte no autorizado o con el incumplimiento de las
obligaciones reglamentarias (SUTRAN, 2026).

De igual manera, la fiscalizacion que ejerce la SUTRAN comprende la supervision de
los servicios prestados a vehiculos de carga, asi como el control de la documentacion exigible
para circular. En esa logica, la entidad puede intervenir antes, durante y después de la
prestacién del servicio, lo cual refuerza el caracter integral del control estatal y permite sostener
una vigilancia continua sobre el sector transportador.

Por consiguiente, el sistema peruano de habilitacion y control operativo articula la
autorizacion administrativa otorgada por el MTC con la supervision permanente ejercida por la
SUTRAN. Esta estructura institucional permite sostener un modelo de regulaciéon que busca
reducir la informalidad, garantizar la seguridad vial y preservar el orden juridico en el transporte
terrestre de mercancias.

Con lo anterior, se analizan los tres paises andinos donde se disefia en la tabla 9 el

comparativo normativo de transporte de carga pesada.
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Analisis comparativo de los marcos normativos del transporte de carga pesada en Colombia, Ecuador y Peru

Dimensién Colombia Ecuador Peru
Ley 336 de 1996 — Estatuto o
, LOTTTSV (2021) — Ley Organica
Nacional de Transporte. o Ley N.c 27181 (1999) — Ley General de
o o 3 de Transporte Terrestre, Transito y o )
Ley principal Marco juridico unificado y . _ _ Transporte y Transito Terrestre. Aplica
_ ~ Seguridad Vial. Base normativa de o )
modernizado para el servicio » o a todo el territorio nacional.
o operacion, control y fiscalizacion.
publico de transporte.
Decreto 173/2001 - .
o COOTAD (2019) — competencias
reglamenta el servicio de DS 058-2003-MTC — Reglamento
de los GAD _ )
carga Nacional de Vehiculos (RNV)
Normas LOSNIV (2017) y su Reglamento

complementarias

clave

Estabilidad

normativa

Ley 769/2002 — Cdédigo
Nacional de Transito

Decreto 1079/2015 — Decreto
Unico Reglamentario del

sector

Marco estable desde 1996;
Decreto 1079/2015 compild

toda la normativa.

DS 021-2008-MTC — Transporte de
materiales peligrosos

Ley N.° 29380 (2009) — Creacion de la
SUTRAN

(2018) — Infraestructura vial pesos
y dimensiones, COR
Resolucion ANT N.° 097/2020 —

homologacion vehicular

Marco con diversas derogaciones y
Marco estable desde 1999;

reformas a leyes y reglamentos en o i
actualizaciones via decretos supremos.

diferentes afos
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Dimensioén Colombia

Ecuador

74

Pert

Ministerio de Transporte:
Organo rector formula, adopta y coordina la

politica nacional.

Superintendencia de
Transporte (vigilancia y
sanciones)
_ INVIAS (infraestructura 'y
Entidades de i

, y basculas)

inspeccion y control . .
ANI (concesiones viales)
ANSV (seguridad vial)
DITRA — Policia Nacional

(control en carretera)

4 actores Supertransporte,
INVIAS, ANl y SIC con roles

diferenciados y claros.

Coordinacion

interinstitucional

Ministerio de Infraestructura y
Transporte (MIT)

ANT (permisos, habilitaciones)
CTE — Comision de Transito del
Ecuador (red vial estatal)
DNCTSV - Policia Nacional (red
vial estatal)

GAD municipales (zonas urbanas)

Multiples organismos (ANT, CTE,
GAD, DNCTSV) con
responsabilidades compartidas
generan inconsistencias; falta

articulaciéon entre niveles.

Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) potestad
exclusiva e indelegable sobre los

reglamentos nacionales.

SUTRAN (fiscalizacion nacional)

PNP — unidades especializadas (control
de transito)

Gobiernos Regionales (ambito regional)
Municipalidades Provinciales y
Distritales

INDECOPI (proteccion al consumidor y

competencia)

SUTRAN coordina con MTC, PNP y
ATU; competencias clasificadas en
normativas, de gestion y de

fiscalizacion.
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Dimensioén

Colombia

Ecuador

75

Pert

Peso bruto vehicular

maximo

Ancho maximo

Altura maxima

Longitud maxima

Control de pesaje

Hasta 52 t en configuraciones

especiales (tractocamién +

semirremolque). Base legal:

Resolucién
20223040045295/2022.

2,60m

4,40m

Entre 18,5my 20,5 m

segun configuracion.

Bésculas certificadas por la

SIC. Tolerancia positiva de

medicién establecida en art.

4.3.3.9 de la Res. 2022.

48 t general.
Base legal: AM 032 de 2020 Tabla

Nacional de Pesos y Dimensiones.

2,60m

4,10 m general

Hasta 20, 50 m

MIT gestiona basculas fijas,
controles cada mes.

Proyecto de gestién de basculas
moviles e implementaciéon de

sistemas tecnologicos.

Varia por ejes: C2=181, C3=251,
C4=321t, 3S2=48t, 3S3=52 t. Base:
RNV

DS 058-2003-MTC.

2, 60 m (incluye espejos y accesorios)

4, 10 m (desde nivel de calzada hasta

punto mas elevado con carga)

Rigido simple: 12 m -
Tractocamion+semirremolque: 20, 50 m
- B-train: 23 m

SUTRAN opera basculas fijas y
moviles. Sanciones graduadas desde
1.501 kg de exceso. Responsabilidad
solidaria (propietario + empresa +

generador de carga).
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Dimensioén

Colombia

Ecuador

Pert

76

Titulo habilitante

principal — empresa

Titulo habilitante —

vehiculo individual

Cargas especiales /

extra dimensionadas

Habilitacion empresarial
otorgada por el Ministerio de
Transporte. Requisitos
administrativos, técnicos y

financieros.

Tarjeta de Operacion (TO):
individual, con vigencia
determinada. Portacion
obligatoria. Emitida a través

de la empresa vinculante.

Permisos especiales via
INVIAS (Res. 4959/2006).
RUNT verifica habilitaciones

en tiempo real.

Permiso de Operacion (transporte
comercial
interprovincial/intraprovincial/intern
acional) otorgado por la ANT. GAD

otorgan permisos intracantonales.

COR (Certificado de Operacion
Regular): individual e intransferible,
con datos de peso y dimensiones.
Emitido por MIT a través de

Direcciéones Distritales.

Certificado Especial emitido por
MIT: véalido para un solo viaje en
ruta especifica. Si se desvia la ruta,

se niegan certificados por 30 dias.

Autorizacién de servicio otorgada por la

DGTT-MTC. Distingue claramente

habilitacién de empresa y habilitacion

de cada unidad.

TUC (Tarjeta Unica de Circulacion):
acredita habilitacion individual del

vehiculo. Expedida por DGTT-MTC.
Indica modalidad, &mbito, vigencia y

caracteristicas técnicas.

Autorizacién Especial de Circulacion
ante Provias Nacional. Requiere
estudios técnicos de capacidad

estructural de las vias a usar.
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Dimension Colombia Ecuador Peru
Contratos de operacion para - L
Regulado en el marco de la _ . N Certificado de Habilitacion para
. transporte internacional emitidos _ )
Transporte Decision 399 CAN. RUNT Transporte Internacional CAN. Sistema

internacional

Sistema de

fiscalizacién

Sanciones por

exceso de peso

provee trazabilidad

documental.

Tres modalidades: basculas
estaticas, operativos moviles
coordinados y (en
implementacién) ITS con
bascula electrénica (Decreto
1017/2025).

Inmovilizacion del vehiculo y
sanciones administrativas a
la empresa. Escala regulada

por norma.

por la ANT.
Certificado de Habilitacion de la
CAN.

Inspeccioén vehicular (homologacion
+ revision técnica anual). Basculas

fijas y moviles.

LOSNIV y AM 032 de 2020
establecen sanciones graduales
dependiendo el tipo de infraccion,

sea por peso o dimensiones.

diferenciado por ambito (nacional vs.

internacional).

Estaciones de pesaje estatico,
operativos inopinados con PNP,
cinemometros fijos y supervision

electrénica. Datos abiertos disponibles.

Multas graduadas: infracciones desde
1.501 kg de exceso; ancho maximo
hasta S/770; longitud hasta S/3.850;
conducir sin licencia = S/1.925 +
retencion 1 afio. Responsabilidad

solidaria.
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Dimensioén Colombia Ecuador Pert

RUNT (trazabilidad en tiempo Sistema de Informacion del _ ) B _
o Cinemoémetros fijos. Subgerencia de
i real). Decreto 1017/2025 Transporte y Obras Puablicas o o
Tecnologia e . i _ Supervision Electronica. DS 025-2024-

) . prevé ITS y bascula (SITOP) gestiona bases de datos y ) . .
innovacion o o MTC prorrog6 suspension de monitoreo

electronica. SICETAC calcula estadisticas de transporte, peroes = _ ]

inalambrico hasta dic. 2025.

costos operativos. de uso interno.
o ) _ Deficiencia en sierra y selva
Controles menores en red Descoordinacion: Falta articulacion _
_ _ o _ (infraestructura de pesaje escasa).
o i vial secundaria y terciaria. entre las entidades competentes. . y _
Principales vacios ] _ - Tecnologia Adopcion de monitoreo
Regimenes especiales para  Inestabilidad: Cadena de 4 o _ ) _
legales inalambrico adn no consolidada

carga excepcional dificultan  derogaciones en ~6 afios en o o
) L ) ) Logistica 57% de empresas sin sistema
fiscalizacion uniforme. normativa clave. L _

de logistica inversa implementado.

Nota. La tabla presenta una sintesis comparativa de los marcos normativos vigentes que regulan el transporte de carga pesada en Colombia,
Ecuador y Per(, organizada en seis dimensiones de analisis.

La Tabla contiene informacion que fue obtenida a partir de la revision documental de fuentes primarias de cada pais,

incluyendo leyes, decretos, reglamentos y resoluciones ministeriales vigentes al momento del estudio.
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Objetivo Especifico 2: Evaluar los sistemas de fiscalizacion vial aplicados al transporte
de carga pesada en Ecuador, Colombiay Peru

La fiscalizacién del transporte de carga pesada por carretera es una actividad esencial
para la gobernanza del sistema de transporte de un pais que tiene por objetivo garantizar que
los vehiculos que circulan por la red vial continental cumplen con los limites de carga por eje,
dimensiones maximas, documentacién y condiciones técnico-sanitarias de seguridad que
establece la normativa. Esto permite conservar la infraestructura vial, disminuir la siniestralidad
y aumentar la competitividad logistica.

El transporte de carga por carretera es uno de los modos mas importantes en la
economia colombiana, dado que a través de él se transportan las cargas que se dirigen a
puertos, zonas de produccién, ciudades y corredores. Sin embargo, es uno de los modos mas
peligrosos debido a las caracteristicas de sus vehiculos, los tiempos de conduccion, el estado
mecanico de los mismos y el incumplimiento de las normas de transito. Por ello, los sistemas
de fiscalizacion son clave para controlar el estado del vehiculo, el comportamiento del
conductor y el cumplimiento de las normas. Un levantamiento documental de la normativa
2019-2024 muestra avances respecto a la fiscalizacién, pero también vacios en cobertura,
coordinacion interinstitucional y uso de tecnologias de control.

La vigilancia y control del transporte de carga sobre las carreteras del pais se ejerce de
forma coordinada entre el Ministerio de Transporte, la Agencia Nacional de Seguridad Vial, la
Superintendencia de Transporte, la Policia de Transito, las entidades territoriales, el sistema de
centros de diagnostico automotor, el Registro Unico Nacional de Transito y los sistemas de
control electrénico en via. No obstante, su efectividad depende de la capacidad de
coordinacion, control en corredores viales criticos y sancion del comportamiento reincidente en

siniestralidad (Ministerio de Transporte, 2024; ANSV, 2025).
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80

Capacidad institucional de fiscalizacion del transporte de carga pesada en Colombia, 2019-

2024
_ » o _ Limitacién
Entidad Funcién principal Alcance operativo
observada
Ministerio de Define politica y _ Baja capacidad de
. Nacional _
Transporte regulacién control directo
_ _ y Depende de otras
Agencia Nacional de Prevencion y ) )
_ . o Nacional entidades para
Seguridad Vial seguimiento .
ejecutar controles
Superintendencia de Vigila empresas y _ Control sancionatorio
Nacional

Transporte

Policia de Transito

Autoridades

territoriales

operacion

Control en via

Control local

Nacional y regional

Municipal y

departamental

mas que preventivo

Cobertura desigual

por falta de personal

Capacidad técnica

variable

Nota. La tabla resume funciones institucionales vinculadas con la fiscalizacion del transporte de carga

pesada.

La capacidad institucional varia segun tipo de institucién: se encuentra en instituciones

con capacidad normativa y supervisoras; en cambio, depende de personal, recursos y

cobertura en el territorio de la institucion en el caso del control por via de hecho. Esto lleva a

diferencias de controles entre ejes primarios y secundarios, siendo estos Gltimos menos

controlados. Y la ausencia de controles concentrados en el tiempo y el espacio puede dificultar

la posibilidad de reaccionar ante infracciones graves que solo pueden abordarse mediante

acciones conjuntas para hacer frente a la sobrecarga, los problemas técnicos o el exceso de

horas de conduccion.
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La revisidon técnico-mecanica es uno de los principales mecanismos de control del
estado fisico de los vehiculos de carga y permite, en teoria, determinar el estado de frenos,
luces, emisiones, direccion, llantas y sistemas de acople. Sin embargo, entre 2019 y 2024 la
cobertura real de esta revision no fue uniforme, especialmente en zonas rurales y corredores
con alta informalidad. A ello se suma que algunos vehiculos circulan con documentacion
vencida o con revisiones que no reflejan plenamente su condicion operativa. Por tanto, aunque
el sistema existe, su alcance efectivo todavia presenta brechas importantes (RUNT, 2024;
Ministerio de Transporte, 2024).

Tabla 11

Cobertura de revision técnico-mecanica y control documental del transporte de carga pesada,

2019-2024
Aspecto Situacién general Efecto sobre fiscalizacion
Revision técnico-mecanica Aplicacién obligatoria Mejora deteccién de fallas
Cobertura urbana Mas alta Mayor control y seguimiento
Cobertura rural Mas baja Mayor riesgo de evasion
Reduce tiempos de
Control documental Apoyado en registros digitales o
verificacion
Inspeccidn en carretera Variable segun corredor Control desigual

Nota. La tabla sintetiza el alcance de la revision técnica y su relacion con el control en via.

Las revisiones técnicas son necesarias porque el transporte de carga pesada esta
sometido a un desgaste intensivo y los vehiculos que circulan con sobrepeso o en mal estado
de conservacién son mas propensos a tener accidentes, a causar dafios a la infraestructura 'y a
sufrir paradas mecanicas. Por lo tanto, la inspeccion periddica tiene un objetivo legal y
preventivo. Sin embargo, su impacto se mide por su relacién con controles de carretera y

sanciones. La revision sin sancion no tiene efecto.
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Tabla 12

Efectividad de sanciones aplicadas al transporte de carga pesada, 2019-2024

Tipo de infraccion Efecto esperado Limitacion frecuente
Sobrecarga Reducir riesgo y dafio vial Deteccibn parcial
Falta de revision técnica Mejorar seguridad mecanica Evasion por control débil
Exceso de horas de S - o

» Disminuir fatiga del conductor Dificultad de verificacion

conduccion
Documentacién incompleta Ordenar operacion formal Tramites dispersos
Incumplimiento de rutas Proteger corredores seguros Seguimiento irregular

Nota. La tabla resume el sentido preventivo de las sanciones en el transporte de carga.

Colombia se destaca en el cumplimiento de su sistema sancionador, asi como en el
efecto que tienen las sanciones sobre la disminucién de conductas contrarias al ordenamiento
juridico, aunque existen ciertas debilidades. Por ejemplo, si el control se esta haciendo en las
zonas urbanas, es posible que las carreteras intermunicipales o de frontera no estén siendo
controladas. Ademas, en caso de que la sancién no se asocie con capacitacion o supervision
adicional, podria no tener un efecto significativo en el comportamiento del transportador, por lo
gue el sistema debe ser integral y no punitivo.

Las sanciones por el transporte de carga en sobrepeso en Colombia son normas
establecidas en el Codigo Nacional de Transito Terrestre (Ley 769 de 2002), enmendado por
las leyes 1383 de 2010 y 1696 de 2013, y 2294 de 2023. Este Codigo clasifica las infracciones
de transito de la A a la F y las multas son en SMLDV (Salarios Minimos Legales Diarios
Vigentes), que se fijan anualmente. Las infracciones mas frecuentes en el transporte de carga
incluyen el exceso de peso y dimensiones (Véase tabla 1, 2 y 3), la circulacion sin revisién
técnico-mecanica vigente, el incumplimiento de restricciones horarias, el transporte de carga

peligrosa sin permisos y la conduccion bajo el efecto de sustancias psicoactivas.
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Régimen sancionatorio aplicable al transporte de carga pesada en Colombia, 2024-2025

L Valor de la Medida
o Descripcion de la ) o _
Codigo ) » Categoria multa (2024- administrativa
infraccién -
2025) adicional
Inmovilizacion del
Transportar carga i
_ 30 SMLDV (= vehiculo; el exceso
D.13 con peso superior D
_ $1.207.877) debe ser
al autorizado
transbordado
Usar combustibles
no regulados (gas Inmovilizacion
30 SMLDV (= _
D.14 propano u otros) D inmediata del
$1.207.877) )
gue pongan en vehiculo
peligro la vida
Conducir sin
revision técnico- e
o 15 SMLDV (= Inmovilizacion hasta
C.l mecanica vigente o C L
5 $603.939) regularizacion
con documentacion
adulterada
No portar la _
y Retencion del
documentacion del 8 SMLDV (=
B.7 i B vehiculo hasta
vehiculo o de la $322.101) o
acreditacion
carga
Destinar el vehiculo Inmovilizacion: 5 dias
D12 a servicio diferente b 30 SMLDV (= (1.2vez), 20 dias (2.2
' al autorizado en la $1.207.877)  vez), 40 dias (3.2
licencia de transito vez)
Circular bajo el De 90 a 1.440 Suspension /
F.2 efecto de alcohol o F SMLDV segun cancelacion de
sustancias grado licencia;
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o Valor de la Medida
o Descripcion de la ) o _
Codigo ) » Categoria multa (2024- administrativa
infraccidn -

2025) adicional
psicoactivas inmovilizacion;
(conductor de trabajo comunitario
carga)

Exceso de
velocidad en Suspension de la
30 SMLDV (= _
D.3 corredores D licencia
o $1.207.877) o _
restringidos para (reincidencia)
carga pesada
Transportar carga
peligrosa sin Retencion hasta
_ _ 8 SMLDV (= o
B.19 permisos ni B acreditacion de
o $322.101) _
sefalizaciéon permisos
reglamentaria
Incumplir las Suspension de la
condiciones de Sancion habilitacién o
E.1l habilitacién como E administrativa cancelacion del
empresa de empresarial permiso de
transporte de carga operaciéon
Circular durante b
_ ) Inmovilizacion del
horarios o periodos 30 SMLDV (= )
D.8 o D vehiculo durante el
de restriccion para $1.207.877)

vehiculos de carga

periodo de restriccion

Nota. La tabla presenta las principales infracciones aplicables a vehiculos de carga pesada segun la Ley
769 de 2002 y sus modificaciones. Tomado del Ministerio de Transporte (2024); Mintransporte (2025).

No obstante, en el régimen sancionatorio se evidencia una légica de disuasién de la

autoridad al fijar montos de 30 SMLDV e inmovilizacién inmediata ante infracciones graves

(exceso de peso y uso de combustibles no autorizados) en la categoria D, en resguardo de la

infraestructura vial y la seguridad de los usuarios. La efectividad del régimen sancionatorio
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depende de la cobertura del control en via, que, como se ha dicho, es variable en funcién de
gue se esté en un corredor urbano o intermunicipal. Por el contrario, para las infracciones por
exceso de horas de conduccién, la falta de un cddigo especifico dificulta la posibilidad de
realizar una verificacion y una sancién 'in situ'. Por tanto, lo que en el plano de la tipificacion se
muestra como un sistema de gran amplitud y exhaustividad, en el plano de la intervencion
territorial resulta menos eficaz.

En Colombia, la siniestralidad vial sigue siendo un problema grave de salud publica,
sobre todo en los corredores donde circula transporte de carga pesada. Segun los reportes de
la Agencia Nacional de Seguridad Vial y del Ministerio de Transporte, los siniestros y las
personas lesionadas no se distribuyen de forma pareja en el territorio: se concentran
principalmente en Bogota D. C., Valle del Cauca y Cundinamarca, zonas que comparten alta
densidad poblacional, intensa movilidad urbana e intermunicipal, y fuerte actividad logistica.
Asi, el andlisis de la evolucién anual del nimero de personas lesionadas permite conocer la
magnitud del fenébmeno y los factores que determinan su evolucion en el tiempo y en el
espacio.

Asi, los 36.812 heridos en 2019 son el nUmero de la linea de base anterior a la
alteracion de la movilidad en 2020, teniendo en cuenta que habia un flujo normal de vehiculos
en 2019, para comparar con los afios posteriores y poder observar el efecto de los cambios en
la exposicion vial en el contexto de la crisis sanitaria. Esta concentracion de siniestros en
Bogota D. C., Valle del Cauca y Cundinamarca sugiere que las zonas con mayor volumen de
transito y conectividad nacional tienden a acumular una mayor carga de lesiones, sobre todo en
los corredores urbanos e intermunicipales de alta demanda.

En 2020, el numero de lesionados baj6é a 14.458, una caida notable frente a 2019. Esta
reduccion se explica en gran parte por las restricciones de movilidad y la menor circulacion
vehicular durante la pandemia, factores que disminuyeron la exposicion al riesgo vial. Sin

embargo, a pesar de estos importantes descensos, el problema no se habia solucionado, ya
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gue los siniestros continuaban produciéndose en puntos clave donde aln habia operaciones
logisticas y transito de carga pesada.

En el afio 2021 el nimero de heridos seria de 24.364, en 2022 ascenderia a 32.235y
en 2023 a 33.107. Este repunte a lo largo de los afios se explica por la reactivacion econdmica,
el retorno a los niveles altos de movilidad y la reactivacién de la circulacién de alta densidad en
las principales carreteras del pais. En este escenario Bogota D. C. Valle del Caucay
Cundinamarca siguieron destacandose como territorios criticos por la concentracion de viajes la
mezcla de trafico liviano y pesado y la mayor probabilidad de conflictos viales en accesos
urbanos pasos metropolitanos y corredores logisticos.

Asi, en 2024 la cifra bajo ligeramente a 31.044, y en 2025 se registraron 27.516
personas lesionadas. Esta reduccion relativa puede verse como un avance parcial en las
estrategias de control, fiscalizacion y gestion institucional de la seguridad vial, aunque no
elimina la persistencia del riesgo. En efecto, las autoridades han sefialado que la siniestralidad
sigue siendo un desafio prioritario y que su comportamiento esta fuertemente asociado a la
intensidad del transito, la estacionalidad de los viajes y las condiciones de operacién en los
departamentos con mayor actividad vial, entre ellos Bogota D. C., Valle del Caucay
Cundinamarca.

En el caso de Ecuador, el MIT a través de su Unidad de pesos y dimensiones llevara a
cabo la verificacién de los vehiculos de carga pesada, la ANT como se mencioné anteriormente
emitira permisos y contratos de operacion y se encargara de realizar los controles de vehiculos
pesados en coordinacién con la CTE, GAD y la DNCTSV en la red vial nacional. Es necesario
analizar los procesos y medidas que aplican las mencionadas entidades, dado que, si bien
cuentan con un respaldo en leyes y reglamentos, su aplicacion y eficiencia son inciertas. Para
lo cual, se elaboré una tabla con las competencias de cada entidad, con el fin de determinar su

capacidad institucional (véase Tabla 14).
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Capacidad institucional del sistema de fiscalizacion de seguridad vial en Ecuador

Entidad Funcion Jurisdiccién Limitaciones
Rectoria y formulacion de No ejerce control
MIT politica publica de transporte Nacional operativo directo en
terrestre via
Regulacién, control y Competencia limitada
planificacion del trénsito y _ a regulacion; el
ANT Nacional .
transporte terrestre control en via recae
en otras entidades
Red vial estatal, Sin competencia en
Control operativo del transito, excluyendo las vias urbanas
cTE infracciones de transito y zonas urbanas de cantonales ni en
seguridad vial GAD y éareas de control de pesos y
control de la dimensiones
DNCTSV
Depende de
Control del cumplimiento _ _ coordinacion
_ Red Vial Nacional S
normativo en pesos, L interinstitucional,
DNCTSV _ _ (coordinacién con _
dimensiones y documentos carece de capacidad
o MITy CTE) _ _
habilitantes sancionatoria
autonoma plena
Competencia
o restringida a
Control del transito y ] o
i Vias urbanas jurisdiccion cantonal,
GAD transporte en vias urbanas de

. o L cantonales
su circunscripcion territorial

requieren
coordinacién con la
ANTylaCTE

Nota. La tabla describe las funciones, jurisdiccion y principales limitaciones de las entidades que integran
el sistema de fiscalizacion vial en Ecuador.
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Al analizar la Tabla 14 se evidencia que la capacidad de las entidades no depende
Unicamente de las leyes y reglamentos que las dirigen, sino de la coordinacién y alineacién en
conjunto para controlar la circulacion de este tipo de vehiculos. Dicha articulacion se torna mas
importante con el aumento de las unidades de transporte, puesto que resulta necesario
fortalecer los mecanismos de vigilancia y fiscalizacion. El parque de vehiculos de carga pesada
(camiones, traileres, volquetas y tanqueros) pasé de 127 282 en 2021 a 169 230 en 2024 (en
comparacion con la cantidad de vehiculos registrados en el pais). Al igual que el parque de
vehiculos livianos, este medio de transporte se concentra en su mayoria en las provincias de
Guayas y Pichincha (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos [INEC], 2026). El incremento
identificado y la divergencia en configuraciones vehiculares generan un desafio para la
seguridad vial, por lo cual la inspeccion vehicular es el mecanismo esencial para verificar el
cumplimiento de estandares aplicables a las unidades de carga pesada que circulan en la red

vial ecuatoriana.

En este sentido, la normativa establece dos puntos importantes relacionados a esta
inspeccioén, la homologacion y la revision técnica vehicular. Para el primer punto, la LOTTTSV
(2021) indica que todos los medios, equipos y dispositivos de transporte, sean de fabricacion
nacional o importada, que requieran ingresar al pais, para su comercializacién y uso deberan
contar con un certificado de homologacion otorgado por la ANT. El director ejecutivo de esta
institucién serd quien lleve a cabo los procedimientos respectivos en conjunto con las
entidades, siguiendo los lineamientos estipulados en la Resolucion N.° 097 de 2020 de la ANT.

La revision técnica vehicular es un requisito indispensable para la obtencion de la
matricula correspondiente de unidades destinadas al transporte publico y comercial. Asimismo,
los GAD, las mancomunidades o consorcios implementaran Centros de Revision y Control
Técnico Vehicular (CRTV) que contribuyan a la verificacién de condiciones mecéanicas y

ambientales, proceso que podra realizarse en cualquier CRTV habilitado en el pais (LOTTTSV,
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2021). La aplicacién periédica de este procedimiento permite promover la seguridad vial y
fortalecer el sector del transporte, asi el Reglamento a la LOTTTSV (2017) establece lo
siguiente:

Los vehiculos que prestan el servicio de transporte particular, pablico, comercial y por

cuenta propia, estan obligados a someterse a una revision técnica vehicular una vez al

afio. Los vehiculos nuevos, es decir aquellos cuyo recorrido es menor a mil kildbmetros

(1.000 km.) y su afio de fabricacion consta igual 0 uno mayor o menor al afio en curso,

[...] estdn exentos de la Revision Técnica Vehicular durante tres periodos contados a

partir de la fecha de su adquisicion. (art. 308)

Esta disposicion aborda la evaluaciéon de varios componentes, entre ellos el nimero de
chasis y motor, sistema de frenos, sistema eléctrico, estado de los neumaticos, carroceria 'y
equipos de emergencia. Si bien la revisién vehicular es uno de los puntos clave de la seguridad
en las carreteras, es necesario revisar los aspectos técnicos dispuestos para el transporte
pesado.

Bajo este enfoque, el MIT a través de su Unidad de Pesos y dimensiones desarrolla las
actividades relacionadas con la supervision y fiscalizacion del transporte de carga pesada en la
red de carreteras nacional. Para efectuarlas trabaja juntamente con las demas entidades, con
la Policia Nacional, la DNCTSV y la CTE para coordinar los controles. Estos controles
actualmente se llevan a cabo con el fin de informar y prevenir cualquier tipo de percance en la
via, ocasionado por el exceso en la distribucion de peso y dimensiones de vehiculos de gran
tonelaje. De modo, que estas infracciones no resultan en la imposicién de sanciones efectivas
para los operadores de transporte.

Conforme a lo anterior, los controles se efectian en las vias de la red estatal, es decir
en las carreteras principales del pais, como en las direcciones distritales del MIT. Esto implica
gue se verificara el cumplimiento de limites de peso y dimensiones estipulados en la normativa,

a través de basculas fijas, las mas relevantes estan ubicadas en Huaquillas y San Gabriel. Sin
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embargo, para mejorar y fortalecer su capacidad operativa, la institucion se encuentra
desarrollando proyectos para la implementacién de basculas maviles y sistemas tecnolégicos
gue permitan optimizar la recopilacién y gestién de la informacion.

En cuanto a las sanciones que resultan del incumplimiento de las disposiciones
normativas en materia de transporte de carga pesada, la LOSNIV en su capitulo VII clasifica las
infracciones en tres categorias: leves, graves y muy graves, graduadas en funcién de la
intencionalidad del acto, la naturaleza del perjuicio causado y la reincidencia del infractor
(LOSNIV, 2017, art. 49-50). De ahi que la actual triparticion responda a la légica de la
proporcionalidad entre el hecho y la reaccion estatal, principio basico del derecho administrativo
sancionador, segun el cual la naturaleza de la reaccion estatal debe ser proporcional a la
naturaleza de la lesion del bien juridico protegido.

Sin embargo, la existencia de una jerarquia normativa no garantiza la eficacia del
sistema, que depende de la capacidad de los érganos de control para detectar y documentar
todos los casos de incumplimiento en la carretera, por lo que puede haber un desfase entre el
disefio del sistema y su funcionamiento en la practica. Esta tensién entre la prevision legal y la
ejecucion administrativa constituye, precisamente, uno de los ejes problematicos centrales que
justifica el analisis del presente trabajo.

Las infracciones de tipo leve (Ej. circulacién del vehiculo sin Certificado de Operacion
Regular o Especial vigente) seran sancionadas con multa de hasta un salario basico unificado.
Las infracciones de tipo grave (Ej. transporte de carga sin titulo habilitante) seran sancionadas
con multa de entre dos y cuatro salarios basicos unificados (SBU), o con la inhabilitacion parcial
del certificado otorgado en caso de reincidencia. (LOSNIV, 2017, arts. 51-52). Esta
circunstancia es importante porque, al ser una prohibicion que no se limita a una mera sancion
econdmica, sino que afecta al derecho del transportista a seguir operando, su efecto
disuasorio, en principio, es mayor al incidir sobre algo tan fundamental como la posibilidad de

que el infractor contintie con su actividad econémica.
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Sin embargo, esto podria ser cuestionado por la adecuacion a los principios de
proporcionalidad, en caso de infractores reincidentes cuya Unica actividad econémica sea el
transporte, lo que pone de relieve la necesidad de tener en cuenta tanto la funcién disuasoria
de la norma como los derechos econdmicos de los operadores en un examen mas matizado.

Las infracciones muy graves, en las que se ve involucrado el exceso de limites, ya sea
por peso o medidas, tienen una sancion econémica que va desde los cinco a los diez SBU,
puede incluir la detencion del vehiculo hasta el momento en que el conductor rectifique el
exceso (LOSNIV, 2017, art. 53, literal c). Esto muestra que la normativa concibio las sanciones
por exceso de carga no solo como medidas pecuniarias, sino como instrumentos de correccién
inmediata orientados a proteger la infraestructura vial nacional.

El Reglamento de esta ley complementa este régimen al establecer que todo vehiculo
con un PBV superior al 20% del maximo permitido en la Tabla Nacional de pesos y
dimensiones debe regularizar o fragmentar la carga antes de continuar su circulacion, bajo
responsabilidad solidaria del propietario del vehiculo, el transportista y el generador de carga
(Decreto Ejecutivo 436, 2018, art. 93-94). Este concepto reconoce que el conductor no es el
Unico responsable del exceso en la carga, pues en ocasiones puede estar bajo presiones
contractuales o econdémicas del generador de carga.

Tras una serie de derogaciones de acuerdos ministeriales, el AM 032 de 2020
representa el reglamento principal para el control de pesos y dimensiones. Este profundiza la
operatividad del régimen sancionatorio mediante la creacién de la Boleta de Infraccion en
Carretera (BIEC), instrumento que se emite por cada evento detectado, sea exceso de peso,
exceso de dimensiones o ausencia de documentos habilitantes, y que debe ser cancelado en
un plazo de diez dias héabiles en las instituciones bancarias autorizadas (Ministerio de
Transporte y Obras Publicas [MTOP], 2020, art. 68 y 70).

La BIEC opera, por tanto, como el mecanismo de materializacion administrativa de las

sanciones tipificadas en la ley, y su estructura diferenciada por eventos permite cuantificar con
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mayor precision el nivel de incumplimiento de cada unidad vehicular inspeccionada, lo que
constituye un avance significativo respecto de modelos sancionatorios mas generales que no
discriminan entre tipos especificos de incumplimiento. Esta diferenciacion por evento resulta
particularmente Util desde una perspectiva técnica, ya que permite generar bases de datos
desagregadas sobre los tipos de infraccion mas recurrentes, informacion que podria emplearse
posteriormente para el disefio de politicas publicas focalizadas y para la identificacion de
patrones de incumplimiento asociados a determinadas rutas, tipos de carga o categorias
vehiculares.

Por otro lado, la falta de pago en el plazo sefialado hace que el Certificado de
Operacion Regular quede inhabilitado de forma automatica hasta que se acredite el pago de las
multas (MTOP, 2020, art. 82). Se da, por tanto, una vinculacién entre el régimen de sanciones y
el régimen de habilitacion para circular, en este caso con un caracter coactivo que va mas alla
del puramente pecuniario. En definitiva, esta vinculaciéon constituye un mecanismo de presion
indirecto de alta eficacia practica, en tanto que suspender el certificado afecta de forma
inmediata a la capacidad de produccién del transportista, lo que crea un mayor incentivo que la
mera amenaza de que se imponga una sancién econémica en el futuro.

En cuanto a la escala de multas aplicables, el Acuerdo clasifica las infracciones muy
graves por exceso de dimensiones con sanciones que oscilan entre 5 y 10 salarios basicos
unificados segun el grado de sobredimensionamiento del vehiculo, mientras que las
infracciones por exceso de PBV siguen una escala progresiva vinculada a las toneladas
adicionales transportadas, también dentro del mismo rango de 5 a 10 salarios basicos
unificados (MTOP, 2020, art. 80, literales b y c; Anexos 1y 2). Esta gradacion cuantitativa
basada en el margen de exceso representa un avance técnico respecto a la generalidad de la
ley, pues permite aplicar sanciones proporcionales al dafo potencial causado a la
infraestructura vial, lo que dota al sistema de mayor coherencia técnico-juridica (véase

Anexos).
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Con respecto a la efectividad de los mecanismos de fiscalizacion aplicados al transporte
de carga pesada en Ecuador, los datos estadisticos del cuarto trimestre de 2025 revelan cifras
gue difieren la eficiencia de los controles. De acuerdo con el INEC (2026), del total de 20346
siniestros de transito reportados en todo el pais, el 16,36% involucré vehiculos pesados.
Ademads, las provincias que registran la mayor cantidad de este tipo de acontecimientos son
Guayas y Pichincha. En cuanto al numero de victimas, es decir lesionados y fallecidos,
contabilizan 8.311 y 3.337, respectivamente.

Esto quiere decir que, a pesar de que existe un régimen sancionador, por el momento
no se ha observado una disminucion de accidentes de transito en los que intervienen vehiculos
de carga pesada, lo cual se puede interpretar como que, en la normativa ecuatoriana, no existe
un régimen sancionador que genere un efecto disuasorio en el conductor.

Al analizar las causas que originan estos siniestros, el INEC (2025) sefiala que durante
el 2025 la impericia e imprudencia del conductor constituyé la causa de mayor incidencia con el
38, 31% del total, seguida del exceso de velocidad con 1.298 casos registrados, cifra que
representa un descenso frente a los 1.333 registrados en 2024. En concordancia, la ANT
(2025) identifica que conducir en estado de embriaguez o sin licencia habilitada encabeza las
causas en los siniestros, causas que debieran ser neutralizadas por un sistema de fiscalizacion
efectivo.

Esto plantea interrogantes sobre el papel de los controles dentro del sistema de
fiscalizacion. Estos controles se caracterizan por ser preventivos e informativos, en lugar de
disuasorios. Sin embargo, si los controles fueran realmente disuasorios, deberia haber una
reduccién sostenida de causas tan prevenibles como el exceso de velocidad o la imprudencia.
De este modo, el sistema de fiscalizacion presenta limitaciones estructurales para traducir el
marco normativo en resultados concretos de seguridad vial.

La evaluacion del sistema de fiscalizacion en Ecuador, a partir del andlisis institucional y

normativo presentado, evidencia una desarticulacion funcional entre el disefio formal de los
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mecanismos de control y su capacidad efectiva para incidir en la seguridad vial del transporte
de carga pesada. Si bien la distribucion de competencias entre las distintas entidades cubre, en
teoria, los aspectos operativos, documentales y de pesos y dimensiones, esta fragmentacion
institucional depende de una coordinacion interinstitucional que constituye precisamente la
principal limitacion del sistema, en la medida en que ninguna entidad posee competencia plena
ni capacidad sancionatoria autbnoma sobre la totalidad del proceso de control.

A esto se suma que los controles viales mantienen un enfoque informativo y preventivo,
sin potestad sancionatoria directa, lo que limita considerablemente su capacidad disuasoria
frente al comportamiento de los conductores. En este sentido, el sistema de control en el
Ecuador sufre de una incoherencia entre la capacidad normativa, que es fuerte, y la capacidad
operativa, que es débil, lo que constituye una limitacion estructural del sistema que debe ser
superada para alcanzar una verdadera seguridad vial en el transporte de carga pesada en el
pais.

Finalmente, en Peru la fiscalizacion vial del transporte de carga pesada es una tarea
importante para cuidar la seguridad en las carreteras. También se encarga del control del peso,
el estado técnico y la prevencién de siniestros de los vehiculos, a cargo de la SUTRAN,
organismo adscrito al MTC. Su misidn, que no se limita a la de sancionar, también incluye la de
prevenir problemas en el transporte terrestre.

En la memoria anual (2025) de la SUTRAN y del MTC se puede ver gue la instituciéon ha
venido adquiriendo mas capacidad operativa y tecnoldgica, asi como mas unidades, estaciones
de pesaje y mas intervenciones en el campo. En consecuencia, el sistema peruano ha
avanzado en organizacion y control durante los Gltimos 6 afios. La SUTRAN tiene una
estructura mas amplia que antes, ya que al cierre de 2025 contaba con 22 unidades
desconcentradas.

Ademas, tenia 36 estaciones de pesaje y 34 puntos de control fijo en distintas regiones

del pais. Esto muestra que la fiscalizacion ya no se concentra solo en Lima, sino que llega a
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varias zonas del territorio. También se reporté que la entidad contaba con 1, 255 inspectores
acreditados, lo cual mejora su presencia en campo. Por otra parte, la institucion trabaja con
apoyo de la Policia Nacional y otras entidades publicas. Esto fortalece la vigilancia en
carreteras y ayuda a responder mejor ante infracciones. En sintesis, la capacidad institucional
de Perl ha crecido de forma clara y ordenada.

Uno de los avances mas importantes ha sido el uso de herramientas digitales para
fiscalizar. Por ejemplo, la SUTRAN usa el Centro de Gestion y Monitoreo, el sistema Sitran, el
moédulo SISCOTT y Fiscamdvil, estas herramientas permiten registrar alertas, llevar control de
operativos y mejorar la comunicacion interna. La memoria anual también sefiala que la entidad
avanzo en automatizacion del procedimiento sancionador.

Ademas, la casilla electronica ayudd a mejorar la notificacion y a hacer mas rapido el tramite
administrativo. De esta manera, el control ya no depende solo del trabajo manual, sino también
de sistemas digitales. Por consiguiente, la fiscalizacién es mas rapida, ordenada y facil de
seqguir.

Tabla 15

Capacidad institucional de la SUTRAN en Peru

Indicador 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Unidades desconcentradas 18 21 21 21 21 22 22
Estaciones de pesaje 30 36 36 36 36 36 36
Puntos de control fijo 9 34 35 36 35 26 34

Inspectores acreditados 650 1,017 917 787 800 936 1, 255

Nota. La tabla resume los principales elementos de capacidad institucional registrados en la memoria
anual. Tomado de la SUTRAN.

La Tabla 15 permite ver que la fiscalizacion en Perl cuenta con una base institucional
sélida. En primer lugar, las unidades desconcentradas facilitan que la SUTRAN actue en

diferentes regiones sin depender totalmente de Lima. También, las estaciones de pesaje son
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esenciales para controlar el exceso de carga, uno de los problemas mas comunes en el
transporte de mercancias. Los puntos de control fijo, por su parte, permiten mantener vigilancia
permanente en rutas estratégicas.

Asimismo, los inspectores acreditados representan el recurso humano necesario para
ejecutar las acciones de control con respaldo técnico. Todo esto muestra que la entidad ha
buscado fortalecer su cobertura y su capacidad de intervencion. Por ello, la tabla refleja no solo
la cantidad de infraestructura, sino también una organizacion orientada al control efectivo. La
SUTRAN trabaja con el apoyo de otras instituciones del Estado para realizar operativos mas
completos y seguros. En las carreteras de mayor riesgo o informalidad, la proteccion policial es
un factor imprescindible para que la intervencién de los inspectores se lleve a cabo.

En cuanto a las ventajas del sistema, se destaca que permite una reaccién mas agil
hacia los 6rganos encargados de la fiscalizacién y la sancién. En su memoria institucional, se
habla también de la automatizacion del procedimiento administrativo sancionador. Como
consecuencia, el control ya no se entiende solo en términos de espacio, sino también en
términos de sistemas digitales.

Sin embargo, como tecnologia preventiva, el Centro de Gestion y Monitoreo se encarga
de visualizar las alertas correspondientes a los excesos de velocidad y otras infracciones que
pongan en riesgo la seguridad de las personas. En lo que respecta a Fiscamdévil, esta
aplicacion permite actualizar la informacion levantada en campo, ademas de registrar las
acciones de fiscalizacién en tiempo real, evitando la acumulacién de informacién, asi como
reduciendo margenes de error y aumentando la trazabilidad de las acciones del organismo. Por
su parte, el SISCOTT permite un mejor ordenamiento de la informacién de transporte terrestre
y de control. Asi, la modernizacion tecnoldgica es parte importante de la gestion de la
SUTRAN.

Durante 2025, la SUTRAN realiz6 2, 572, 708 intervenciones de fiscalizacion en campo.

Esta cifra muestra un trabajo intenso en la red vial nacional y una presencia constante en
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carretera. Sin embargo, dentro de ese total, 26, 799 intervenciones terminaron en actas no
conformes. Esto indica que todavia existe una cantidad importante de infracciones y problemas
de cumplimiento. De hecho, las 287, 724 intervenciones en pesos y medidas vehiculares
muestran control técnico sobre la carga transportada, aun asi, las 4, 048 actas no conformes en
esta materia revelan que el exceso de peso sigue siendo un tema presente. Por lo tanto, la
fiscalizacion operativa sigue siendo necesaria y debe mantenerse de forma continua.

Tabla 16

Fiscalizacion operativa en Peru

Indicador 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Intervenciones
974 1,289,571 1,829,611 2,305,244 2,246,879 2,426,192 2,572,708
en campo
Actas no

conformes en 959,865 2, 231 54,747 39,552 31,304 28,846 26,799

campo

Intervenciones
en pesos y 11,850 472,215 2,678,750 2,920,230 2,416,353 289, 721 287,724

medidas

Actas no
conformes en

- - 2,833 2,618 7,941 3, 657 4,048
pesos y

medidas

Operativos
contra la 37,875 15,827 18,733 12,401 8, 824 8, 503 8,912

informalidad

Nota. La tabla presenta resultados de fiscalizacion reportados por la SUTRAN.

La Tabla 16 afirma que la fiscalizacion en Perl se desarrolla en varios frentes al mismo
tiempo. Por una parte, las intervenciones en campo permiten controlar el cumplimiento de las

normas en rutas y puntos estratégicos. Por otra parte, las acciones en pesos y medidas son
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fundamentales para evitar que los vehiculos circulen con carga excesiva. También los
operativos contra la informalidad muestran que la SUTRAN actla frente a servicios no
autorizados, terminales irregulares y otras practicas de riesgo.

Esto es importante porque la informalidad suele estar relacionada con menor control,
mas accidentes y menos seguridad para los usuarios. Ademas, el hecho de que existan actas
no conformes muestra que la fiscalizacion no es simbélica, sino que genera resultados
concretos. En consecuencia, la tabla evidencia un esfuerzo sostenido por vigilar, corregir y
sancionar. A su vez, el volumen de intervenciones demuestra que la entidad mantiene una
presencia continua durante el afio, esto no solo ayuda a detectar faltas, sino también a generar
un efecto preventivo sobre los transportistas.

La sancion, otro eje del sistema, busca modificar ciertas conductas que atentan contra
la seguridad en las vias. En el afio 2025, la SUTRAN emitié 260439 resoluciones de sancién en
primera instancia. Se han dictado 13, 830 resoluciones de segundo nivel, lo cual quiere decir
gue el procedimiento administrativo continla, 159, 776 expedientes han sido derivados a cobro
coactivo, lo cual quiere decir que la entidad da seguimiento a los casos. La otra cara de la
moneda es que se han dictado 1, 025 resoluciones de sancién no pecuniaria, como
cancelaciones y suspensiones, 0 sea, que no se queda solo en la sancién de advertencia.

Por esta razon, la efectividad sancionadora, como parte del desempefio institucional, es
un factor relevante, ya que puede ordenar el transporte y disminuir conductas riesgosas. La
respuesta a la infraccién de una norma por parte de un operador no puede ser simbdlica, ya
gue esto constituiria un desmedro de la autoridad del Estado, por lo que se consideran
resoluciones, cobros coactivos y sanciones no pecuniarias, a modo de restricciones.

Tabla 17

Indicadores de siniestralidad y sancion
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Indicador 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Accidentes de
4, 366 3,855 5,512 5,449 4,932 5, 389 5,512

transito
Fallecidos 1,016 644 909 930 1, 024 1,014 987
Heridos 8, 570 4,992 7, 301 7,817 7,207 8, 876 8,614

Resoluciones
5,535 32,014 46,927 100,864 231,291 237,942 260,439
1.2 instancia

Resoluciones
- - - 4,063 5,788 10, 097 13, 830
2.2 instancia

Nota. La tabla compara algunos resultados clave entre 2024 y 2025. Tomado de la SUTRAN.

La Tabla 17 muestra la relacion entre fiscalizacion, sancion y siniestralidad vial. Los
accidentes de transito aumentaron levemente entre 2024 y 2025, lo que indica que el problema
persiste. Sin embargo, disminuyeron el nimero de muertos y heridos, un avance parcial en la
proteccién de la vida, mientras que el aumento de las resoluciones administrativas de sancion

en primera y segunda instancia refleja una mayor actividad fiscalizadora.

Esto sugiere que la entidad tiene mas capacidad para resolver casos y dar respuesta a
las infracciones detectadas, aunque las cifras muestran que la reduccién de accidentes no es
suficiente, asi que la prevencion y el control deben seguir reforzandose. También se considera
gue las cifras de siniestralidad no deben ser analizadas en forma aislada, dado que los
accidentes, los fallecidos y los heridos estan relacionados con la velocidad, el exceso de carga,
la informalidad y las fallas técnicas, entre otros factores.

En esta linea, la fiscalizacion es, aun, una funcién preventiva, de reduccion de riesgo,
gue deberia irse traduciendo, a medida que crecen las resoluciones y los controles, en un
paulatino mejoramiento de la seguridad vial. En la tabla se puede ver que esto es lento, que se

tiene que mantener en el tiempo, y que se tiene que seguir luchando por conseguir mas
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avances institucionales. En conclusion, aungue los datos indican que hay mejora, no son
suficientes para resolver el problema.

En Perq, la regulacién del transporte de carga pesada es mas extensa, mas ordenada y
mas digital, porque la SUTRAN tiene varias sedes en distintas regiones del pais, inspectores
acreditados y herramientas digitales mas modernas. Pese a eso, a pesar de las diversas
intervenciones y las sanciones de caracter permanente, los accidentes contindan constituyendo
uno de los problemas mas importantes del pais y se requiere continuar la labor de control, asi
como continuar impulsando la prevencién y la articulacion con otros érganos del Estado. En
resumen, el sistema peruano todavia esta en construccion, aunque ya se han dado pasos
positivos que apuntan a mejorar la seguridad vial y reducir los riesgos asociados al transporte
de grandes volumenes de carga.

Con el proposito de complementar los hallazgos descritos anteriormente, se presenta a
continuacién tres graficos que consolidan los datos estadisticos de Colombia, Ecuador y Peru
correspondientes a los Ultimos 6 afios. Estos permiten analizar de manera clara las cifras y sus
tendencias de cambio para identificar variaciones entre los tres paises y comprobar que
efectivamente su normativa y sistemas de fiscalizacién, inciden directamente en este tipo de
accidentes.

Tabla 18

Numero de personas fallecidas por siniestros de transito en Colombia, Ecuador y Pert (2019-

2025)
Afo Colombia Ecuador Perd
2019 6826 2180 3110
2020 5641 1591 2159
2021 7434 2131 3032
2022 8469 2202 3328
2023 8546 2373 3316
2024 8433 2302 3002
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Afo Colombia Ecuador Perd
2025 8697 2354 3428

Nota. La tabla detalla el nimero de fallecidos desde el afio 2019 al 2025. Tomado de ANSV, INEC y
MTC.

En la tabla 18 se puede observar que Colombia es el pais con mayor nimero de
fallecidos por accidentes de transito, pese a contar con el marco legal mas accesible y con
zonas de pesaje en puntos de conexion entre ciudades, dado que no existe un correcto
cumplimiento normativo y sus sanciones se limitan a trabajos comunitarios. Ecuador presenta
la menor cifra, aunque posee un ordenamiento juridico ineficiente, podria deberse al tamafo de
su territorio, que en comparacion con los otros paises es inferior. En Peru los datos revelan
gue, si bien cuenta con un sistema de fiscalizacion adecuado, los siniestros siguen ocurriendo
dejando gran cantidad de lesionados.

Figura 4
Comparativa de personas fallecidas por siniestros de transito en Colombia, Ecuador y Peru

(2019-2025)

Surna de Colombsa. Suma de Ecuador y Suma de Pery por Ao
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Suma de Colombia. Suma de Ecuador y Suma de Perd

Nota. La figura muestra la comparacion de las cifras de fallecidos registradas en los tres paises.
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El grafico 4 muestra la evolucién de las muertes por siniestros viales en Colombia,

Ecuador y Perl entre 2019 y 2025, cifras que reflejan un problema persistente en los tres

paises. En Colombia el exceso de velocidad causo el 42 % de los accidentes de 2024 y la

desobediencia a las sefiales de transito el 33 % (ANSV, 2025). En Ecuador la impericia y la

imprudencia del conductor fueron la causa con mayor incidencia con el 39,3 % de los siniestros

del primer trimestre de 2024 (ANT, 2024). En Peru la imprudencia del conductor y el exceso de

velocidad causaron el 28,1 % y el 26,4 % de los siniestros de 2023 (MTC, 2024). Estas cifras

muestran que las causas de los siniestros viales son similares en los tres paises y representan

un desafio comun para la fiscalizacion del transporte en la subregion.

Tabla 19

Numero de personas lesionadas por siniestros de transito en Colombia, Ecuador y Pert (2019-

2025)
Ano Colombia Ecuador Peru
2019 36812 19999 8570
2020 14458 13099 4992
2021 24364 17532 7301
2022 32235 19006 7817
2023 33107 18605 7207
2024 31044 18312 8876
2025 27516 17932 8614

Nota. Los datos corresponden al total de lesionados registrados en cada pais. Tomado de ANSV, INEC y

MTC.

En esta tabla se puede identificar que Colombia se mantiene como el pais con mayor

cantidad, tal como en el grafico de fallecidos. Ademas, en los tres paises se observa una

disminucion marcada en 2020, seguida de un incremento significativo en los afios posteriores.
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Figura5
Comparativa de personas lesionadas por siniestros de transito en Colombia, Ecuador y Per

(2019-2025)
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Nota. El grafico muestra cifras de lesionados, es decir personas que sufrieron facturas y golpes;
descartando fallecidos.

Sutra de Colombia. Suma de Ecuador y Suma de Perd

Este grafico revela una tendencia comun en los tres paises, caracterizada por una caida
abrupta en 2020 debido a la pandemia. En los afos siguientes las cifras se mantienen
constantes sin grandes variaciones; Colombia registra los valores mas altos, seguida de
Ecuador y, con una diferencia considerable, de Peru. Este Ultimo cuenta con el sistema de
fiscalizacion mas desarrollado, sin embargo, los datos muestran que no es el Gnico factor
determinante de la siniestralidad vial, sino que interactian factores como la densidad del
transito, volumen de flota y la extension de la infraestructura vial. Por otro lado, Ecuador
muestra una dindmica descendente, lo que podria estar mas relacionado con su nivel de
reactivacién econdmica y de movilidad que con una mejora en sus mecanismaos de control.
Tabla 20
Numero de victimas de siniestros de transito por género en Colombia, Ecuador y Peru (Afio

2025)
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Pais Hombres Mujeres Total
Colombia 24151 12061 36212
Ecuador 14741 5404 20145

Peru 38422 20335 58757

Total 77314 37800 115114

Nota. La tabla contiene la suma de lesionados y fallecidos en siniestros viales, segun el género. Tomado
de ANSV, INEC y MTC.

En esta tabla es posible evidenciar que la distribucion de victimas se concentra en la
poblacién masculina. Este comportamiento podria asociarse con una mayor participacion de los
hombres en actividades laborales del sector transportista, por lo cual se encuentran mas
expuestos a los incidentes de transito. En consecuencia, estos datos resaltan la importancia de
fortalecer estrategias de prevencién y control para los actores viales, en especial aquellos con
mayor exposicion al riesgo vial.

Figura 6
NuUmero de victimas en siniestros de transito por género en Colombia, Ecuador y Peru, Afio

2025
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Nota. En el grafico se compara el nimero de victimas por género. El total corresponde a la sumatoria de
los tres paises.
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En relacién con el gréafico 6, el afio 2025 presenté una acumulacién de victimas
masculinas en los tres paises analizados. Del total regional de 115.114 victimas, el 67,2 %
corresponde a hombres, en contraste con un 32,8 % de mujeres. Esta proporcion se mantiene
en cada pais, con victimas hombres que representan el 66,7 % en Colombia, 73,2 % en
Ecuador y 65,4% en Peru. A pesar de que Ecuador posee una brecha notoria entre el nimero
de victimas hombres y mujeres, Peru es el pais que presenta la mayor cantidad de afectados a
nivel regional con el 51% respectivamente.

En conjunto, la evaluacién de estos graficos corrobora que ninguno de los tres paises
ha logrado transformar sus marcos normativos y sistemas de fiscalizacién en una reduccion
progresiva del riesgo vial. Bajo esta perspectiva, resulta adecuado indagar modelos
regulatorios internacionales que sirvan como referentes de buenas practicas en la materia, con
el objetivo de plantear propuestas que armonicen la aplicacion de controles para el transporte
pesado en la subregion andina.

Objetivo Especifico 3: Proponer lineamientos de armonizacion regulatoria para mejorar
la fiscalizacion del transporte de carga pesada subregional.

La identificacion de referentes normativos internacionales es el punto de partida para
estructurar cualquier propuesta de armonizacion regulatoria en fiscalizacion del transporte de
carga pesada. En 2020 las Naciones Unidas proclamaron el Segundo Decenio de Accién para
la Seguridad Vial 2021-2030 cuyo Plan Mundial fue elaborado por la OMS junto con las
Comisiones Regionales de la ONU y busca reducir las muertes y lesiones por transito en al
menos un 50 % para 2030. Este marco convoca a los gobiernos a adoptar un enfoque de
sistemas seguros que abarca infraestructura vial condiciones vehiculares comportamiento de
conductores y respuesta post-siniestro elementos aplicables directamente al control del
transporte de carga pesada en corredores internacionales.

Complementariamente, el Foro Internacional de Transporte (FIT) de la Organizacién

para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (OCDE) publicé en 2017 el informe
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Benchmarking de la seguridad vial en América Latina, desarrollado en cooperacién con el
Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) con participacién de expertos de diez
paises, entre ellos Colombia y Ecuador (OCDE/FIT, 2017). Dicho informe identificé diferencias
considerables en el desempefio y la gestion de la seguridad vial entre los paises analizados, y
sefald que una gestidn institucional mas sistémica y orientada a resultados es una condicion
estructural para reducir la siniestralidad vinculada al transporte comercial. Por consiguiente, sus
recomendaciones constituyen insumos técnicos pertinentes para disefiar lineamientos de
fiscalizacion en el contexto andino.

Desde la perspectiva laboral y de seguridad vial, la Organizacion Internacional del
Trabajo (OIT) sefialé en sus Directrices sobre la promocion del trabajo decente y la seguridad
vial en el sector del transporte (2019) que todos los actores de la cadena de transporte por
carretera comparten la responsabilidad de proteger al publico frente a accidentes prevenibles,
incluyendo aquellos provocados por déficits en las condiciones laborales de los conductores
(OIT, 2019). Esta perspectiva es relevante para el disefio de lineamientos andinos porque la
fatiga, la informalidad y la ausencia de controles sobre tiempos de conduccién son factores de
riesgo documentados en la subregién. En este sentido, una propuesta de armonizacién no
puede limitarse al plano técnico-vehicular, sino que debe incorporar dimensiones laborales y de
salud ocupacional.

A nivel internacional, la Comision Econdmica de las Naciones Unidas para Europa
(UNECE) administra el Acuerdo ADR sobre el transporte de mercancias peligrosas por
carretera, cuyas disposiciones establecen reglas comunes para los paises signatarios respecto
a la clasificacién, documentacion, sefializacion y condiciones técnicas de los vehiculos que
transportan sustancias de riesgo (UNECE, s. f.). Asimismo, la Unién Internacional de
Transportes por Carretera (IRU) promueve la armonizacion de la legislacion que rige el
transporte carretero internacional, con el propésito de garantizar la interoperabilidad y evitar la

duplicacion normativa que genera retrasos, infracciones y sobrecostos (UNECE, s. f.). La
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incorporacién adaptada de estos estandares al contexto andino representaria un avance
significativo en la homologacién de las condiciones de fiscalizacion transfronteriza.

En el ambito subregional, la CAN ha ido construyendo un andamiaje normativo
supranacional para regular el transporte internacional de mercancias por carretera; asi, la
Decision 491 aprueba el Reglamento Técnico Andino sobre Limites de Pesos y Dimensiones
de los Vehiculos destinados al Transporte Internacional y la Decision 467, el régimen de
infracciones y sanciones a los transportistas autorizados en el &mbito comunitario (CAN, s. f.).
Ambas decisiones son de caracter vinculante para Bolivia, Colombia, Ecuador y Peru, y
representan un antecedente técnico sélido sobre el cual edificar mecanismos de fiscalizacién
coordinada. No obstante, su existencia formal no garantiza por si sola su aplicacion efectiva y
uniforme en cada jurisdiccién nacional.

Por ultimo, la Decision 837 de la CAN, vigente desde el 26 de octubre de 2019, introdujo
cinco innovaciones sustanciales en el régimen del transporte internacional de mercancias por
carretera: la creacién del Permiso Originario como documento Unico de autorizacion del
transportista, el establecimiento de un Sistema de Informacion y Consultas entre los paises
miembros y la Secretaria General, el reconocimiento de las Mesas de Trabajo Binacionales, la
implementacién del Manifiesto de Carga Internacional (MCI) y disposiciones de caracter
migratorio para los conductores (CAN, 2019). Para su implementacion, se expidieron las
Resoluciones 2101 y 2102, que reglamentaron los procedimientos operativos y el sistema de
informacidn respectivamente. Esta arquitectura normativa representa la mejor practica

subregional disponible en materia de trazabilidad documental del transporte de carga pesada.
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Mejores practicas internacionales de fiscalizacién vial aplicables al contexto andino

Organismo Instrumento Ambito Estandar o practica relevante
Reducir muertes viales 50 % al
Plan Mundial — Decenio 2030; enfoque de sistemas
de Accibn para la seguros integrados:
ONU / OMS Global
Seguridad Vial 2021- infraestructura, vehiculo,
2030 comportamiento y respuesta post-
siniestro.
Responsabilidad compartida de
toda la cadena logistica;
Directrices sobre trabajo
regulacién de tiempos de
oIT decente y seguridad vial Global
conduccién y condiciones
en el transporte (2019)
laborales como factor de
seguridad vial.
Gestion institucional sistémica
Benchmarking de la orientada a resultados; uso de
OCDE /FIT seguridad vial en Regional indicadores de desempefio;
América Latina (2017) identificacion de brechas entre
Colombia, Ecuador y Peru.
Reglas comunes de clasificacion,
Acuerdo ADR sobre
documentacion y condiciones
UNECE transporte de Internacional

mercancias peligrosas
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Organismo Instrumento Ambito Estandar o practica relevante
Limites vinculantes de peso y
Decision 491 —
dimensiones para vehiculos de
Reglamento Técnico
CAN Subregional transporte internacional; base para
Andino de Pesos y
unificacion de controles en
Dimensiones
frontera.
Régimen comunitario de
Decision 467 —
infracciones y sanciones
CAN Infracciones y sanciones Subregional
aplicables a transportistas
a transportistas CAN
internacionales autorizados.
Decision 837 y Permiso Originario Unico, Sistema
Resoluciones 2101 y de Informacion y Consultas,
CAN Subregional

2102 (vigentes desde

octubre 2019)

Manifiesto de Carga Internacional

y Mesas de Trabajo Binacionales.

Nota. La tabla sistematiza los instrumentos internacionales y subregionales revisados. Tomado de OMS
y Comisiones Regionales de la ONU (2021), OIT (2019), OCDE/FIT (2017), UNECE (s. f.) y CAN (s. f,;

2019).

A manera de resumen de los instrumentos y normas que se ofrecen desde cada

organismo, en la Tabla 21 se muestra que ha existido acercamiento entre organismos globales

y subregionales en los siguientes cuatro ejes transversales: el enfoque sistémico de la

seguridad vial, la interoperabilidad documental y tecnoldgica, la armonizacién del régimen

sancionatorio, y la regulacién de las condiciones laborales de conductores. Estos ejes sirven de

base para la propuesta de lineamientos del presente objetivo.

Las propuestas se articulan directamente con los vacios y divergencias identificados en

el andlisis comparativo de los objetivos anteriores. El Objetivo 1 revel6 que los tres paises

cuentan con marcos normativos propios, aunque con niveles de madurez distintos: Colombia
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posee el sistema mas consolidado, Pert uno de caracter intermedio y Ecuador uno con
importantes brechas operativas derivadas de una cadena de cuatro derogaciones normativas
sucesivas en materia de pesos y dimensiones en aproximadamente seis afios. El Objetivo 2
muestra que existen diferencias en el alcance, la capacidad de fiscalizacion y la coordinacion
interinstitucional de los sistemas de fiscalizacion, asi como que la informalidad y el exceso de
carga son los problemas mas comunes en los tres paises.

Adicionalmente, el diagnéstico comparado evidencié que ninguno de los tres paises
cuenta con controles coordinados en frontera, protocolos de controles armonizados para los
inspectores viales en el corredor internacional andino y que el Sistema de Informacién y
Consultas en el que se basa la Resolucion 2102 de la CAN no esta interoperando plenamente
entre las distintas entidades nacionales, lo que obstaculiza la trazabilidad documental de los
transportes transfronterizos. Ademas, el régimen de sanciones recogido en la Decision 467 no
se ha integrado adecuadamente en la legislaciéon nacional y como consecuencia se han
aplicado diferentes sanciones en funcién del pais en el que haya tenido lugar la infraccion.
Tabla 22

Vacios y divergencias identificadas en los objetivos anteriores por pais y dimensién de analisis

Dimensién Colombia Ecuador Peru

Reformas
Marco estable, pero
Marco consolidado  constantes
Estabilidad normativa prorroga tecnolégica
desde 1996. Cuatro derogaciones
pendiente.
sucesivas en 6 anos

Ministerio de ANT, CTE, GAD y Moderada — SUTRAN
Coordinacion

Transporte coordina DNCTSV con coordina con MTC,
interinstitucional

conjunto con la competencias PNP y otras entidades.
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Dimensién

Colombia

Ecuador

Peru

Control de pesaje

Tecnologia de

fiscalizacién

Régimen sancionatorio

Transporte

internacional

Superintendencia de
Transporte, INVIAS,

ANIy la ANSV.

Basculas
certificadas;
tolerancias definidas

por norma.

RUNT en tiempo
real; Decreto
1017/2025 prevé

bascula electrénica.

Inmovilizacion y
sanciones
administrativas

graduadas.

Marco CAN
Decisién 399 /
RUNT provee

trazabilidad.

compartidas generan

inconsistencias.

Basculas fijas con
controles cada mes.
Proyecto basculas

moviles y tecnologia.

CRTV para revision
técnica; sin
plataforma de
trazabilidad de carga

vigente.

Sanciones tipificadas
en LOTTTSYV, Anexo
1y2 AM 032 de

2020.

ANT emite contratos;
articulaciéon CAN

parcial.

SUTRAN opera 36
estaciones; sanciones
graduadas desde 1.501

kg de exceso.

Cinemdémetros y
sistema SISCOTT;
monitoreo inalambrico

suspendido hasta 2025.

Multas graduadas;
responsabilidad
solidaria de propietario,
empresay generador

de carga.

Certificado de
Habilitacion CAN;
sistema diferenciado

por ambito.

Nota. La tabla resume las brechas identificadas en el analisis comparativo de los Objetivos 1y 2 del

presente estudio, organizadas por dimension y pais.
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La Tabla 22 presenta los vacios por dimensidn y por pais. Ecuador tiene el mayor
namero de vacios criticos, especialmente en la dimensién de estabilidad normativa y control de
pesaje. En el caso de Colombia se destacan la coordinacion institucional y la trazabilidad
digital, mientras que el Per( se encuentra en un estado intermedio en cuanto a su cobertura
geogréfica y al avance en el desarrollo de un sistema de monitoreo inalambrico mas robusto.
Esas diferencias hacen que se justifiquen lineamientos de armonizacion, que tiendan a reducir
esas diferencias, sin que por ello se desconozcan los avances logrados por cada uno de los
paises.

Las propuestas que se presentan a continuacion retnen los principales hallazgos del
analisis realizado y buscan aportar una respuesta mas ordenada a las dificultades que existen
en la fiscalizacion del transporte de carga pesada en el &mbito andino. Este paquete de
medidas ha sido esencialmente construido a partir de las lagunas detectadas en el objetivo
especifico 2, de la normativa de la Comunidad Andina, y de algunos aportes de organismos
internacionales que, en la medida de lo posible, han servido de base para construir una
propuesta mas global. Desde luego, estas medidas no sustituyen la normativa interna de cada
pais, sino que contribuyen a que exista un marco comun que permita controlar, coordinar y
aplicar criterios homogéneos entre los Estados miembros.

La primera propuesta consiste en unificar los criterios técnicos de control en los puntos
fronterizos. Esto significa que los paises de la CAN deberian aplicar procedimientos
estandarizados para revisar el peso, las dimensiones, el estado mecanico y la documentacion
de los vehiculos de carga que circulan por corredores internacionales y pasos de frontera. En el
caso de Ecuador, se propone implementar basculas méviles y establecer una tabla de fletes,
del modo que lo hace Colombia y Peru para sus sistemas de fiscalizacién de pesos y
dimensiones.

En lo que respecta a la tabla de fletes, esta medida resulta importante, ya que

constituye un instrumento para fijar tarifas minimas de referencia para el transporte de carga en
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base al tipo de mercancia, distancia recorrida, tonelaje y tipo de vehiculo. Con su
implementacion se espera proteger a los transportistas de la competencia desleal y contribuir a
la estabilidad econdmica del sector. Por otra parte, las basculas permitirian que las autoridades
cuenten con reglas mas claras y homogéneas al momento de realizar inspecciones de campo,
lo cual daria mayor seguridad juridica tanto a los inspectores como a las empresas
transportistas.

Con el fin de que esta medida sea efectiva, se recomienda que los paises adopten la
Decision 491 de la CAN como ley marco y los cédigos técnicos internacionales sobre pesos,
ejes y condiciones vehiculares. Ademas, se sugiere que el Comité Andino de Autoridades de
Transporte Terrestre dicte un protocolo Unico de actuacion para los inspectores de transito y de
un sistema de registro de observaciones e infracciones e intercambio de informacién entre
aduanas, migracion y transporte. En consecuencia, la fiscalizacion dejaria de depender tanto
de un solo criterio y se acercaria a un modelo mas coordinado, donde la revisién en frontera
responda a reglas colectivas y no a decisiones muy distintas entre paises.

La segunda propuesta combina el fortalecimiento del sistema de informacién con la
adopcion de tecnologias de fiscalizacion inteligente. Se plantea consolidar el Sistema de
Informacion y Consultas previsto en la Resolucién 2102 de la CAN, de modo que funcione
realmente como una plataforma compartida donde las autoridades de Bolivia, Colombia,
Ecuador y Perl accedan a datos actualizados sobre habilitaciones vehiculares, permisos
originarios y manifiestos de carga internacional. Aungque este sistema ya fue disefiado para
apoyar la fiscalizacién, su utilidad depende de que exista una verdadera interoperabilidad entre
los paises, algo que todavia presenta dificultades técnicas e institucionales. Por eso, se
considera importante que la Secretaria General de la CAN lidere acciones de fortalecimiento
técnico y coordinacion que permitan mejorar su funcionamiento.

Al mismo tiempo, esta propuesta incorpora el uso progresivo de herramientas

tecnologicas como las basculas méviles en carretera, la lectura automatica de placas, la
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identificacion vehicular mediante Radio Frequency ldentification (RFID) y las plataformas
digitales de trazabilidad de la carga vinculadas al Manifiesto de Carga Internacional. Estas
herramientas serian Gtiles porque reducirian la dependencia exclusiva del control fisico, harian
mas rapido el trabajo de inspeccién y permitirian tener un seguimiento mas preciso de la
operacion del transporte. Ademas, ayudarian a disminuir la discrecionalidad en el trabajo de los
inspectores y a ampliar la cobertura del control en zonas donde el transito pesado es constante
o donde el acceso resulta més dificil.

Esta propuesta también responde a problemas concretos ya identificados en el
documento, como la dificultad de acceder a una normativa clara y actualizada en Ecuador, asi
como los inconvenientes en la implementacion tecnoldgica que han afectado el monitoreo
inaldmbrico en Perud. Por eso la soluciéon no deberia ser solo una actualizacién documental,
sino una integracion efectiva de informacién, control y tecnologia que permita que la
fiscalizacidn en frontera y en caminos internacionales cuente con mejores herramientas para
detectar irregularidades, verificar antecedentes e integrar operativos de mejor forma 'y
oportunidad.

La tercera iniciativa se refiere a la unificacion de la regulacion de infracciones y
sanciones del transporte internacional de carga pesada. A este respecto se ha recordado que
en Decision 467 de la CAN ya se encuentran infracciones y sanciones comunitarias para los
transportistas autorizados, aunque se ha indicado que su aplicacién aln se presenta con
diferencias entre los paises miembros. Esto provoca que la norma no sea disuasiva, pues el
transportista serd tratado de diferente manera, en funcidén de que la infraccién sea detectada en
un pais o en otro. Se plantea la necesidad de crear una tabla andina de infracciones, con la
clasificacion de las infracciones en leves, graves y muy graves y con sanciones iguales en
todos los paises.

De esta manera, la penalizacion no dependeria tanto del territorio donde ocurra la

infraccion, sino de la conducta cometida y del riesgo que esta represente para la seguridad vial
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y para el orden del transporte. Esta idea es importante porque refuerza el principio de igualdad
de tratamiento y evita que existan vacios o ventajas regulatorias entre un pais y otro. Ademas,
una clasificacion mas uniforme ayudaria a que las empresas transportistas conozcan con
mayor precision cuales son las consecuencias de incumplir las normas, lo cual puede tener un
efecto preventivo mas fuerte. De esta manera, el sistema sancionatorio armonizado asumiria
una doble finalidad: sancionar las infracciones y promover conductas preventivas mediante
mecanismos educativos y disuasivos.

La cuarta propuesta consiste en regular los tiempos maximos de conduccion, los
periodos minimos de descanso y las condiciones laborales de los conductores de vehiculos de
carga pesada que realizan rutas internacionales. Esta medida resulta necesaria porque una de
las causas de los siniestros es la fatiga y la precarizacion laboral, especialmente en el
transporte comercial de larga distancia. Y no s6lo hay que cuidar del vehiculo y de la carga que
transporta, sino también del que conduce, ya que las horas de trabajo excesivas o la falta de
tiempo para descansar pueden llevar al error y a la pérdida de atencién del conductor, y por lo
tanto a un accidente.

En este sentido, podria promoverse en la CAN la adopcién de una reglamentacién
andina que contemple condiciones minimas de tiempos de conduccion, periodos de descanso y
condiciones laborales, asi como el establecimiento de controles de caracter digital que podrian
consistir en tacografos o en registros electrénicos de horas de trabajo, con la posibilidad de que
la reglamentacion sea diferenciada de acuerdo al nivel técnico de cada pais. Esta
reglamentacién podria articularse con las Mesas de Trabajo Binacionales que prevé la Decision
837, con la participacion de los ministerios de trabajo, y comprenderia, ademas, el componente
laboral. Asi, la seguridad vial se entenderia de una forma mas amplia, en la que la salud del
conductor y las condiciones de su labor se relacionen directamente con la prevencién de

siniestros.
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La quinta propuesta busca institucionalizar de manera mas permanente los espacios de
coordinacion entre los paises de la CAN. Asimismo, se plantea que las Mesas de Trabajo
Binacionales pueden desempefiar un papel estratégico al facilitar la coordinacién de operativos,
la circulacion de informacion estadistica en materia de siniestralidad y la supervision periddica
del cumplimiento de las disposiciones adoptadas. Sin embargo, la idea tiene sentido por una
razon: uno de los problemas mas obvios es que no hay un organismo de trabajo fijo y peridédico
gue coordine a los paises, y por lo tanto, el control esta mas fragmentado. Sin un organismo de
trabajo fijo, cada autoridad actia de forma aislada, y asi, el control es de menor alcance.

Tabla 23
Propuestas de armonizacién regulatoria para la fiscalizacién del transporte de carga pesada

subregional

Referente normativo

N.° Propuesta

Vacio que atiende

Unificacion de criterios
1 técnicos de control en

puntos fronterizos

Fortalecimiento del

sistema de informacion
2 y adopcion de

tecnologias de

fiscalizacion inteligente

Armonizacion del
3 régimen sancionatorio

andino

Regulacién andina de
4 tiempos de conduccién

y condiciones laborales
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Decision 491 CAN;
UNECE

Decision 837 CAN;
Resolucion 2102; Plan
ONU 2021-2030;
OCDE/FIT 2017

Decision 467 CAN;

practicas UE

Directrices OIT (2019);

practicas UE

Divergencias en limites de
pesos y procedimientos de
verificacion entre paises

miembros.

Falta de interoperabilidad
tecnoldgica, escasa
trazabilidad digital y
debilidades en el control en

tiempo real.

Diferencias en la tipificacion de
infracciones y en los rangos de

sancion.

Inexistencia de estandares
subregionales sobre manejo,

descanso y jornada laboral.

Rev. UPDI:2025-Feb-25



117

N.° Propuesta Referente normativo

Vacio que atiende

Institucionalizacion de Decision 837; Mesas

. mesas técnicas Binacionales; Plan
permanentes de Mundial ONU 2021-
fiscalizacion 2030

Ausencia de un espacio formal
y constante para coordinar
operativos y evaluar el

cumplimiento.

Nota. La tabla presenta cinco propuestas de armonizacién regulatoria para la fiscalizacion del transporte

de carga pesada subregional.

En este sentido, todas estas propuestas permiten observar que la fiscalizacion del

transporte de carga pesada no puede depender de una sola medida, sino de un conjunto de

acciones que se articulen y se potencien entre si: criterios técnicos, informacion y tecnologia,

armonizacion de las sanciones, regulacion del trabajo de los conductores y construccion de

espacios de coordinacién permanentes. Con esto se tiene una vision mas global de la

propuesta y se puede responder mejor a las necesidades detectadas en la parte anterior.
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Capitulo V
Conclusiones

El analisis de los marcos regulatorios y sistemas de fiscalizacion de seguridad vial para
el transporte de carga pesada en la CAN muestra que, aunque existen normativas nacionales
sélidas y un marco supranacional compartido a través de las Decisiones 491, 467 y 837,
persisten desigualdades notorias entre Colombia, Ecuador y Pert al momento de ejecutar sus
politicas de control. Estas diferencias responden, en gran medida, a la distinta capacidad
institucional de cada pais para coordinar, fiscalizar y sancionar el incumplimiento normativo:
Colombia y Pert han logrado mayor estabilidad en sus sistemas, mientras que Ecuador
continta enfrentando vacios estructurales que limitan su desempefio.

Se pudo observar en los resultados que por cada pais como es el caso de Colombia
que tiene un sistema juridico unificado desde 1996 y en una coordinacion clara entre el
ministerio de transporte, la Superintendencia de transporte, el INVIAS y la ANSV, reforzada por
la trazabilidad documental del RUNT. En cambio, Per( destaca por su despliegue operativo y
tecnoldgico la SUTRAN opera 22 unidades desconcentradas y 36 estaciones de pesaje, con
herramientas como el SISCOTT, lo que permiti6 mas de 2,5 millones de intervenciones de
fiscalizacion en 2025 y Ecuador presenta el mayor rezago. Pese a contar con el acuerdo
ministerial 032 de 2020, ha atravesado cuatro derogaciones sucesivas en materia de pesos y
dimensiones en cerca de seis afios. Sumado a ello, los controles son Unicamente de caracter
mayormente informativo, por lo que carecen de capacidad sancionatoria directa.

Frente a este panorama, las practicas de organismos como la OIT y la OCDE/FIT, junto
con modelos regulatorios comparables a los de la Unién Europea, ofrecen un referente Util para
orientar la armonizacion del sector, por tratarse de esquemas de regulaciéon coordinada y, en
ciertos casos, vinculante. Sin embargo, es la Comunidad Andina (CAN) el marco institucional
mas pertinente para materializar esta armonizacion, al ser el mecanismo de integracion que

agrupa a los tres pal'ses y cuenta con competencias en transporte terrestre. A partir de esto se
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plantearon cinco lineamientos: unificar los criterios técnicos en frontera, fortalecer el sistema de
informacién y la fiscalizacion inteligente, armonizar el régimen sancionatorio, regular los

tiempos de conduccién y las condiciones laborales, e institucionalizar mesas técnicas vigentes.
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Recomendaciones

Se recomienda a las entidades rectoras del transporte de los tres paises, considerar el
diagnéstico comparativo elaborado en este trabajo de investigacion, a fin de que contribuya al
impulso de la armonizacion regulatoria subregional. Para ello, resulta necesario implementar un
mecanismo de evaluacién periddica que, en conjunto con las propuestas presentadas, permita
medir de forma objetiva si las Decisiones de la CAN se estan acatando adecuadamente, asi
como determinar si las capacidades institucionales de sus Estados miembros son suficientes
para garantizar el cumplimiento de los marcos normativos y sistemas de fiscalizaciéon
vinculados al transporte de carga pesada, o0 si estos se limitan a la existencia formal, sin una
incidencia significativa en su aplicacion.

Adicionalmente, se recomienda que los tres paises fortalezcan sus capacidades de
fiscalizacion vial de manera diferenciada segun sus propias necesidades. Asi por ejemplo
Colombia deberia profundizar la actualizacién tecnolégica del RUNT de modo que sirva de
base a un sistema integrado de informaciéon mientras que por su parte Per( necesita ampliar su
infraestructura de pesaje hoy concentrada en la costa hacia la sierra y la selva a fin de lograr
una cobertura integral en todo el territorio. Con respecto a Ecuador, se sugiere establecer una
tabla de fletes e incrementar la infraestructura de pesaje, en las ciudades con mayor presencia
de vehiculos pesados, de modo que, el pais alcance el mismo nivel normativo que poseen
Colombia y Pera.

Por ultimo, se recomienda implementar progresivamente las propuestas planteadas a lo
largo de este trabajo. Para empezar, es fundamental consolidar con la colaboracion de los tres
paises un sistema integrado de informacién normativa y estadistica sobre el transporte de
carga pesada de manera que asimismo se sugiere institucionalizar las Mesas de Trabajo
Binacionales como una instancia de coordinacion fija y periddica en sustitucion de las
reuniones ocasionales que se desarrollan en la actualidad. Ademas, se sugiere incorporar a la

reglamentacién andina tiempos méaximos de conduccién y periodos de descanso para los
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conductores, con la participacion de los ministerios de trabajo de cada pais. Estas acciones
permitirdn la construccién de una armonizacién regulatoria con bases institucionales sélidas,
gue garantizan la seguridad vial y el desarrollo eficiente de las cadenas de suministro a nivel

subregional.
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Anexos

Anexo 1. Escala de sanciones por infraccién de dimensiones en vehiculos no combinados

ANEXD 1
TABLA PARA SANCIONES POR INFRACCIONES MUY GRAVES (EVENTO DIMENSIONES)

VEHICULOS NO COMBINADOS

BLLT - ..
A Mamimio permitide S IEU & 5BU 7 58U BEBU 558U 1k 5EU
Alos Dedlln D= 0,14 8 Dedl6n D= 0,18 & D= 0,20
z: Ll 010 m i‘ L 013 m : MLILRA 015 m : N AT m : L o199 m D 025 m en men
LARG | AMNCH | AT - adicional . adicanal . sdicicnal . adicanal L. sdicional | adelante sdelan
Bdicio nakes mdicionaies adicionaies adicionakes adicionales
TIFD o L] 1] =3 s [ =] [ e
':m] 1".] |:I11:| LARG | ANCH LARG | AMCH LARG | AMCH LARG | ANCH LARG | AMNCH LARG | ANCH
BLTO BLTO ALTO BLTD ALTO ALTO
o a 1""} L] o [III} a a [m} a a [""P o o [m} a o] 1'“]
[m] | {m] [m] | {m] [m] | {m] fm] | {m] fm] | fm) fm] | {en}

0 | 390 | 280 |3po0| 579 | 2.E3 310 580 | 2,50 313 583 | 2,59 319 50 | 3,00 347 153 | 308 3,19 %56 | 306 | 3,20
20A 7.3 2E0 | 3,30 7,73 1,83 380 7.80 Z,50 383 7.83 .55 363 7,50 3,00 387 .73 2E3 3,59 7,595 3,05 3,70
D 1220 | 2.0 | 410 12,43 1,83 4.0 1230 | I,50 413 121,33 1,53 213 120 | 3,00 417 124% | 2,23 419 11,55 | 3.08 4,30

34 122300 | 2600 | 440 12,43 1E3 4.0 12,90 | ZI,50 413 12,33 .53 213 12 e0 | 300 417 124% | 2,825 413 1265 | 3.06 4,30
4 1220 | 250 |a10| 1283 | 2,23 4.0 1230 | 2,50 43 1293 | 259 439 1260 | 300 437 12.4% | 289 439 1265 | 306 | 430
4-0 12230 | 260 | 440 12,43 223 4.0 1290 | 250 413 1233 253 413 12e0 | 3,00 417 124% | 223 415 i2 e8| 308 4,30

WZDB B30 2E0 |410| 873 1E3 4.0 B.B0 2,50 413 B.E3 .53 213 E.50 3,00 417 273 2% 413 g.95 3,05 4,30
via | 830 | 260 (40| 873 | 283 4.0 B8O | 2,50 43 BE3 | 2,59 439 E50 | 3,00 437 g7 | 289 439 96 | 306 | 430

T2 B30 | 250 |410| 873 | 2,53 430 BB0 | 2,50 473 B2 | 2,59 4.3 E50 | 3,00 437 g7 | 2.8 439 56 | 305 | 4,30

T3 B30 | 250 |410]| 873 | 253 430 gB0 | 2,50 a3 BE3 | 2,59 439 E50 | 3,00 437 87 | 2.3 439 556 | 306 | 4,30

R2 io00 | 2,50 | 4,10 10,23 1,83 4.0 10,30 | I50 413 10,33 .55 213 1040 | 3,00 217 10,25 | 255 419 1045 | 3.08 4,30

R3 io0o | 2.0 | 4,10 1023 1,83 4.0 10,30 | I,50 413 10,33 1,53 213 10490 | 300 417 102% | 2,25 419 i04s | 3.08 4,30

51 13200 | 260 | 440 | 13,43 1E3 4.0 13,30 | ZI,50 413 13,33 .53 213 130 | 3.00 417 13.4% | 2,825 413 13,65 | 3.06 4,30

52 | 1320 | 250 |a10| 1343 | 223 430 1330 | 2,50 473 1393 | 2.5 4.3 13,60 | 300 437 13.4% | 259 439 1365 | 308 | 430

53 | 1320 | 250 |a10| 1343 | 223 430 1330 | 2,50 a3 1393 | 2,59 439 13,60 | 3,00 437 13.4% | 289 439 13,65 | 3.08 | 430

Bl 1000 | 2,60 | 440 | 10,23 | 2,23 4.0 10,30 | 2,50 413 10,33 | 2,53 4233 1340 | 3,00 417 10,23 | 285 438 145 | 3,08 4,30

B2 io00 | 2,50 | 4,10 10,23 1,83 4.0 10,30 | I50 413 10,33 .55 213 1040 | 3,00 217 10,25 | 255 419 1045 | 3.08 4,30

B3 io0o | 2.0 | 4,10 1023 1,83 4.0 10,30 | I,50 413 10,33 1,53 213 10490 | 300 417 102% | 2,25 419 i04s | 3.08 4,30

Nota. Tomado del Anexo 1 del Acuerdo Ministerial 032 de 2020.
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Anexo 2. Escala de sanciones por infraccién de dimensiones en vehiculos combinados

VEHICULOS COMBINADOS

134

MULT ., g
A Maximo permitido 5SBU 6 SBU 7 SBU 8 SBU 9 5BU 10 SBU
De 0,01 a De0,1la De0,14a Ded,16a Ded,18a De 0,20
Deﬂ,ﬂ;a 0,25 0,10m De n,errnla 0,30 0.13m De U,Srlna 0,35 0.15 m De ﬂ,i:la 0,40 017 m De n,4§la 0,45 019 m De0A6men | men
LARG | ANCH | ALT .. adicional . . adicional L. adicional .. adicional . . adicional | adelante adelan
adicionales adicionales adicionales adicionales adicionales
TIFO 0 0 o es E5 E5 =] £5 e
m m m
(m) (m) | (m) | LARG | ANCH s LARG | ANCH s LARG | ANCH Bt LARG | ANCH - LARG | ANCH e LARG | ANCH s
a 0 m) 0 0] (m) (] 0] (m) (0] 0 (m) 4] n] (m) 0 0 (m)
(m} (m}) (m) | (m) (m) | (mj) (mj | (m) (m) | {m] (mj} {mj)
251 | 2050 | 2,60 |40 20,75 | 2,85 4720 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 475 20,90 | 3,00 427 2095 | 3,05 479 20,96 | 3,06 | 430
252 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 2080 | 2,90 423 20,85 | 2,95 425 20,90 | 3,00 427 20,95 | 3,05 4729 2096 | 3,06 430
253 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 285 4,20 2080 | 2,90 4,23 20,85 | 2,95 425 20,90 | 3,00 4,27 2095 | 3,05 4729 2096 | 3,06 4,30
351 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 4725 20,90 | 3,00 427 20,05 | 3,05 4729 2096 | 3,06 430
352 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 285 420 20,80 | 2,90 4,23 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 4,27 20,95 | 3,05 4729 2096 | 3,06 4,30
2R2 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 4725 20,90 | 3,00 427 20,05 | 3,05 4729 2096 | 3,06 430
2R3 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 285 420 20,80 | 2,90 4,23 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 4,27 20,95 | 3,05 4729 2096 | 3,06 4,30
3R3 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 4725 20,90 | 3,00 427 20,05 | 3,05 4729 2096 | 3,06 430
3R2 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 285 4,20 2080 | 2,90 4,23 20,85 | 2,95 425 20,90 | 3,00 4,27 2095 | 3,05 4729 2096 | 3,06 4,30
2B1 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 427 20,05 | 3,05 429 20,96 | 3,06 430
282 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 285 420 20,80 | 2,90 4,23 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 4,27 20,95 | 3,05 4729 2096 | 3,06 4,30
2B3 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 427 20,05 | 3,05 429 20,96 | 3,06 430
381 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 285 420 20,80 | 2,90 4,23 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 4,27 20,95 | 3,05 4729 2096 | 3,06 4,30
3B2 | 2050 | 260 (4,10 20,75 | 2,85 420 20,80 | 2,90 423 20,85 | 2,95 4,25 20,90 | 3,00 427 20,05 | 3,05 429 20,96 | 3,06 430
Nota. Tomado del Anexo 1 del Acuerdo Ministerial 032 de 2020.
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Anexo 3. Escala de sanciones por infraccién de dimensiones en vehiculos combinados de clases especiales

VEHICULOS COMBINADOS CLASES ESPECIALES

MULTA Maximeo permitido 5 SBU & SBU 7 SBU 8 SBU 9 SBU 10 SBU
De 0,01 De 0,11 De 0,14 De 0,16 De 0,18 L=
De 0,01m a ! De 0,26 a ! De0,31a ! De 0,36 a ! De 0,4 a ' 0,20 m
a 0,10 m a0,13 m a0,15m a0,17 m a40,19m | De 0,46 men
0,25 m . 0,30 m .. 0,35m . . 0,40 m .. 0,45 m . . en
LARG | ANCH | ALT L. adiciona L adiciona L adiciona L adiciona L. adiciona adelante
adicionales adicionales adicionales adicionales adicionales adelan
CLASE 0 [a] 4] les les les les les -
(m) (m) (m} LARG | ANCH LARG | ANCH LARG | ANCH LARG | ANCH LARG | ANCH LARG | ANCH
00| e 1760 e 178077 e 7007 | o 19075 o [70° 7S e
(m) | (m) (m) | (m) (m) | (m) (m) | {m) (m) | {m) (m) | {m)
REEEEEUE 1463 | 2,60 451 1488 | 2,85 420 |1493] 2,90 423 |1498]| 2,85 425 |1s03]| 3,00 427 |1s,08]| 3,05 420 |i1s00| 308 | 430
EQUIPO ] 41 ]
1463 | 3,20 1488 | 3,45 420 |1493] 3,50 423 |1498]| 355 425 |1s503]| 3,60 427 |1s,08]| 3,65 420 |1s09| 368 | 430
PETROLERO ]
CAMA BAIA 17,00 | 3,20 451 17,25 | 3,45 420 |17,30] 3,50 423 |1735]| 3,55 425 |17,40]| 3,60 427 |174s5]| 3,65 420 |1746]| 366 | 430
NODRIZA 17,00 | 2,60 451 17,25 | 2,85 420 |17,30] 2,30 423 |1735]| 2,85 425 |17.40]| 3,00 427 |174s]| 3,08 429 |1746]| 308 | 430
AlEge 1463 | 2,60 < 1488 | 2,85 420 14893 | 2,50 423 1488 | 2,85 4,25 15,03 | 3,00 4,27 15,08 | 3,05 429 15,09 | 3,06 4,30
REFRIGERADO 1 A 0 . . , . & , . & , ) 1 . / A : L J ,

Nota. Tomado del Anexo 1 del Acuerdo Ministerial 032 de 2020.

Cadigo de documento: UDED-FOR-2026-V/5-016 Rev. UPDI:2025-Feb-25
Cadigo de proceso: GDOC-ATAD-1



Anexo 4. Escala de sanciones por infraccion de peso en vehiculos no combinados

TABLA PARA SANCIONES POR INFRACCIONES MUY GRAVES (EVENTO PESO)

ANEXO 2

VEHICULOS NO COMBINADOS

MULTA 5 SBU 6 SBU 7 SBU 2 SBU 958U 10 5BU

- ;:r:;?;n de 0,012 3 ton De 3,01a5 ton. De50la7ton. |De70la%ton |De901allton ESii_iz::Ig;nén
adicionales Adicionales Adicionales adicionales adicionales adelante

2D 7 7,01 10 10,01 12 12,01 14 1401 16 16,01 18 18,01
2DA 10 10,01 13 13,01 15 15,01 17 17,01 19 19,01 21 2101
2DB 18 18,01 21 21,01 23 2301 25 250 27 27,01 29 29,01
3A 27 27,01 3g 30,01 32 3201 34 3401 36 36,01 38 g 01
4-C 31 31,01 34 34,01 36 356,01 3B 3801 40 40,01 42 42,01
4-0 34 34,01 37 37,01 39 39,01 41 4101 43 4301 45 45,01
V2DB 18 18,01 21 21,01 23 2301 25 250 27 27,01 29 29,01
V3A 27 27,01 3g 30,01 32 3201 34 3401 36 36,01 38 g 01
T2 18 18,01 21 21,01 23 2301 25 250 27 27,01 29 29,01
T3 27 27,01 3g 30,01 32 3201 34 3401 36 36,01 38 g 01
R2 14 14,01 17 17,01 19 19,01 21 21,01 23 2301 25 25,01
R3 21 21,01 24 2401 26 26,01 28 28,01 30 30,01 32 32,01
51 11 11,01 14 14,01 1s 16,01 18 18,01 20 20,01 22 22,01
52 20 20,01 23 23,01 25 25,01 27 270 29 29,01 31 31,01
53 24 2401 27 27,01 29 2901 31 31 33 33,01 35 35,01
Bl 7 7,01 10 10,01 12 12,01 14 1401 16 16,01 18 18,01
B2 14 14,01 17 17,01 19 19,01 21 21,01 23 2301 25 25,01
B3 21 21,01 24 2401 26 26,01 28 28,01 30 30,01 32 32,01

Nota. Tomado del Anexo 2 del Acuerdo Ministerial 032 de 2020.
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Anexo 5. Escala de sanciones por infraccién de peso en vehiculos combinados con PBV de 29t a 48t

VEHICULOS COMBINADOS CON PBV DE 29 TON. A 48 TON.

137

MULTA L SBU 6 SBU 75BU B 5BU 9 5BU 10 5BU
- ptq:]n::r;ﬂ de 0,012 3 ton De30laSton.  [De50la7ton. |De7,01adton |De9,01aliton Eﬁiiilciﬁiu;?;n
Adicionales Adicionales Adicionales adicionales adicionales adelante

251 29 29,01 32 32,01 34 34,01 36 36,01 38 38,01 40 40,01
252 38 38,01 41 41,01 43 43,01 45 45,01 a7 47,01 49 49,01
253 42 42,01 45 45,01 47 47,01 439 49,01 51 31,01 33 33,01
351 38 38,01 41 41,01 43 43,01 45 45,01 a7 47,01 45 45,01
352 a7 47,01 50 50,01 52 52,01 54 54,01 56 36,01 58 38,01
2R2 32 32,01 35 35,01 37 37,01 35 35,01 41 41,01 43 43,01
2R3 39 39,01 42 42,01 44 4401 46 45,01 48 48,01 50 50,01
3R3 43 45,01 5l 21,01 33 23,01 33 25,01 a7 27,01 59 259,01
3R2 41 41,01 44 44,01 46 46,01 48 48,01 50 50,01 52 52,01
2B1 25 25,01 28 28,01 30 30,01 32 3201 34 34,01 36 36,01
2B2 32 32,01 35 35,01 37 37,01 35 39,01 41 41,01 43 43,01
2B3 39 39,01 42 42,01 44 4401 46 45,01 48 48,01 50 50,01
3B1 34 34,01 37 37,01 39 35,01 41 4101 43 43,01 45 45,01
3B2 41 41,01 44 44,01 46 46,01 48 48,01 50 50,01 52 52,01

Nota. Tomado del Anexo 2 del Acuerdo Ministerial 032 de 2020.
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Anexo 6. Escala de sanciones por infraccion de peso en vehiculos combinados con PBV de 48t (3S3)

VEHICULOS COMBINADOS CON PBV DE 48 TON. (353)

138

MULTA LSBU B SBU 75BU 8 5BU as5BU 10 58U
Maximo permitido | pe 0,01a 5 ton. | De5,01a7ton. |De7,01a9ton | D€ 01311 |Dell01a12 | De12,01ton.
TIPO . . . . i ton ton Adicionales en
Adicionales Adicionales adicionales . . . .
adicionales adicionales adelante
353 48 48,01 53 53,01 55 55,01 57 37,01 59 29,01 Bl 61,01

* Para vehiculos que transportan combustibles basicos es estado liquido como gasolina, diesel, jet oil o densidad similar

Nota. Tomado del Anexo 2 del Acuerdo Ministerial 032 de 2020.
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