“POR MEDIO DE LA CUAL SE APRUEBA EL «<ACUERDO RELATIVO ALA
ADOPCION DE REGLAMENTOS TECNICOS ARMONIZADOS DE LAS NACIONES
UNIDAS APLICABLES A LOS VEHICULOS DE RUEDAS Y LOS EQUIPOS Y
PIEZAS QUE PUEDAN MONTARSE O UTILIZARSE EN ESTOS, Y SOBRE LAS
CONDICIONES DE RECONOCIMIENTO RECIPROCO DE LAS HOMOLOGACIONES
CONCEDIDAS CONFORME A DICHOS REGLAMENTOS DE LAS NACIONES
UNIDAS», SUSCRITO EN GINEBRA, EL 20 DE MARZO DE 1958”

EL CONGRESO DE LA REPUBLICA

Visto el texto del <kxACUERDO RELATIVO A LA ADOPCION DE REGLAMENTOS
TECNICOS ARMONIZADOS DE LAS NACIONES UNIDAS APLICABLES A LOS
VEHICULOS DE RUEDAS Y LOS EQUIPOS Y PIEZAS QUE PUEDAN MONTARSE
O UTILIZARSE EN ESTOS, Y SOBRE LAS CONDICIONES DE
RECONOCIMIENTO RECIPROCO DE LAS HOMOLOGACIONES CONCEDIDAS
CONFORME A DICHOS REGLAMENTOS DE LAS NACIONES UNIDAS»,
Suscrito en Ginebra, el 20 de marzo de 1958.

Se adjunta copia fiel y completa de la versién en espanol del texto del tratado,
Certificado por el Coordinador del Grupo Interno de Trabajo de Tratados de la
Direccion de Asuntos Juridicos Internacionales del Ministerio de Relaciones
Exteriores, documento que reposa en el Archivo del Grupo Interno de trabajo de
Tratados de este Ministerio y que consta de catorce (14) folios.

El presente Proyecto de Ley consta de cuarenta y siete (47) folios.
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ACUERDO

relativo a la adopcion de reglamentos técnicos armonizados de las Naciones Unidas aplicables a los

vehiculos de ruedas y los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en estos, y sobre las

condicienes de reconocimiento reciproco de las homologaciones concedidas conforme a dichos
reglamentos de las Naciones Unidas ()

Revisién 3

PREAMBULO
LAS PARTES CONTRATANTES
HABIENDO DECIDIDG modificar el Acuerdo relativo a la adopcién de condiciones uniformes de homologacién y recono-
cimiento reciproco de equipos y piezas de vehiculos de motor, firmado en Ginebra el 20 de marzo de 1958 y
modificade el 16 de octubre de 19953, y
DESEOSAS de reducir los obsticulos técnicos al comercio internacional por medio de la definicién de reglamentos
técnicos armonizados de las Naciones Unidas cuyo cumplimiento serd suficiente para que ciertos vehicuios de ruedas,

equipos y piezas puedan utilizarse en sus paises o regiones,

RECONOCIENDO la importancia de la seguridad, la proteccién del medio ambiente, la eficiencia energética y la’ proteccidn
antirrobo de los vehiculos de ruedas y los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en estos para el desarrollo

- de reglamentos factibles desde el punto de vista técnico y econémice y adaptados al progreso técnico,

DESEOSAS de aplicar estos neg]amentos de las Naciones lm'('as snempre que sea p051ble en sus paises o regiones,

DESEOSAS de facilitar la aceptacién en sus paises de los vehiculos, equipos y piezas homelogades conforme a tales
reglamentos de las Naciones Unidas por las autoridades de homologacion de atra Parte contratante,

DESEQSAS de establecer un régimen internacional de homologacidn de tipo de vehiculos completes (IWVTA, por sus
siglas en inglés) en el marco del Acuerdo con el fin de aumentar las ventajas de los reglamentos individuales de las
Naciones Unidas anejos al Acuerdo y, de este modo, crear oportunidades para simplificar la aplicacién por parte de las
Partes contratantes y la amplia adopcién del reconocimiento mutuo de las homologaciones de tipo de vehicuios
completos, y o

DESEOSAS de aumentar el nimero de Partes contratantes del Acuerdo mediante la mejora de su funcionamiento y
fiabilidad, y por lo tanto garantizar que sigue siendo el marco internacional clave para la armonizacién de los
reglamentos técnicos en el sector de la automocion,

HAN CONVENIDO EN LO SIGUIENTE:

Articulo 1

1. lLas Partes contratantes establecerdn,-a través de un Comité de Administracién integrado por tedas las Partes
contratantes con arreglo al reglamento interno recogido en el apéndice del presente Acuerdo y basindose en las disposi- -
ciones de los apartados y articulos siguientes, reglamentos de las Naciones Unidas relativos a los vehiculos de ruedas y
los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en estos. Las Partes contratantes gue hayan decidido aplicar
reglamentos mediante el sistema de homologacion de tipe han de ajustarse a las condiciones de concesion de homologa-
ciones de tipo y reconocimiento reciproco.

A efectos del presente Acuerdo, se entenderd por:

wehiculos de ruedas, equipos y piezas»: todos los vehiculos de ruedas, equipos y piezas cuyas caracteristicas estén
relacionadas con la seguridad del vehiculo, la proteccion del medio ambiente, el ahorro de energia y de la proteccion
can tecnologia antirrobo; : .

(") Antiguos tiulos del Acuerdo: v .
Acuerdo de Ginebra de 20 de marza de 1958 relativo a la adopeién de condiciones uniformes de hoemologacién y reconocimiento
reciproco de la homologacion de equipos y piezas de vehiculos de motor (versién ongmal)

Acuerdo de Ginebra de 5 de octubre de 1995 sobre la adopcion de prescripciones técnicas ‘uniformes apucables a'los vehiculos de
ruedas y los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en estos, y sobre las condiciones de reconocimiento reciproco de las
homologaciones concedidas conlorme a dichas prescripeiones (Revision 2). ‘
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«homologacién de tipo con arreglo a un reglamento de las Naciones Unidas»: el procedimiento administrativo por cl
cual, tras realizar las comprobaciones cxigidas, las autoridades de homologacién de una Parte contratante declaran que
un vchiculo, equipo o pieza presentado por el fabricante sc ajusta a las especificaciones del reglamento de las Naciones
Unidas de que se trate. A continuacion, cl fabricante deberd certificar que todos los vehiculos, cquipos o piczas que
comercialice son idénticos al producto homologado;

«homologacién de tipo de vehiculos completoss: las homologaciones de tipo concedidas con arreglo a los reglamentos
de las Naciones Unidas aplicables a los vehiculos de ruedas y a los equipos y piezas de un vehiculo se integran en una
homologacién de todo ¢l vehiculo de acuerdo con las disposiciones del sistema administrativo de IWVTA;

wersién de un reglamento de las Naciones Unidas» un reglamento de las Naciones Unidas, después de su adopcion y
aprobacién, podrd modificarse scgin los procedimientos que sc describen en el presente Acucrdo, en particular, cu cl
articulo 12. El reglamento de las Naciones Unidas sin modificar y el reglamento de las Naciones Unidas después de la
integracién de cualquicr modificacién posterior se consideran versiones independientes de dicho reglamento de las
Naciones Unidas;

«que aplique un reglamento de las Naciones Unidas» esta expresion indica que un reglamento entra en vigor para una
Parte contratante. Al haccrlo, las Partes contratantes tienen la posibilidad de mantencr su propia legislacién nacional
o regional. Si asi lo desean, pueden sustituir su legislacién nacional o regional por los tequisitos del reglamento de las
Naciones Unidas que aplican, pero no estin obligadas a hacerlo por ¢l Acuerdo. No cobstante, las Partes contratantes
deberdn aceptar, como alternativa a la parte pertinente de su legislacién nacional o.regional, las homologaciones de tipo
de las Naciones Unidas concedidas con arreglo a la version mds reciente de Jos reglamentos de las Naciones Unidas que
se aplican en su pais o region. Los derechos y obligaciones de las Partes contratantes que apllquen un reglamento de las
Naciones Unidas se detallan en los distintos articulos del presente Acucrdo.

Podrfa haber varios procedimientos administrativos distintos de la homologacién de tipo que podrian seguirse para
aplicar reglamentos de las Naciones Unidas. No' obstante, ¢l Gnico procedimiento alternativo ampliamente conocido y
aplicado cn algunos Estados miembros de la Comisién Econémica para Europa (CEPE) cs la autocertificacién del
fabricante que, sin ningin control administrativo previo, garantiza que todos los productos que comercializa son
conformes al reglamento de Jas Naciones Unidas de que sc trate; las autoridades administrativas compctentes podrén
verificar por muestreo aleatorio en ¢l mercado que los productos autocertificados cumplen los requisitos de dicho
reglamento. .

2. [l Comité de Administracidén estard integrado por todas las Partes contratantes, conforme al reglamento intemo
recogido cn el apéudice.

Cuando se haya redactado un reglamento de las Naciones Unidas con arreglo al procedimiento mencionado en el
apéndice, el Comité de Administracidn remitird el texto al Secretario General de la Organizacién de las Naciones Unidas,
en lo sucesivo denominado «Secretario Generals. El Secretario General notificard dicho reglamento lo antes posible a las
Partes contratantes.

El reglamento de las Naciones Unidas sc considerard adoptado a menos que, en cl plazo de seis meses a partir de la
fecha de notificacion del Sccretario General, mds dc una quinta partc de las Partes contratantes cn dicha fecha haya
comunicado a este su desacuerdo con el reglamento.

El reglamento de las Naciones Unidas especificard lo siguiente:
a) los vehiculos de ruedas, equipos y piezas a que se aplica;
b) los requisitos técnicos, que se centrardn en las prestaciones cuando proceda y no impondrédn restricciones al disefio,
q p
que tienen en cuenta de manera objetiva las tecnologias disponibles, los costes y los bencficios, segn corresponda, y
que pueden incluir alternativas;

¢) los métodos de ensayo que demucstren que las prestaciones se ajustan a las prescripciones;

d) las condiciones de concesion de la homologacion de tipo y su reconocimiento reciproco, incluidas, las disposiciones
administrativas, las marcas de homologacion y las condiciones que garanticen la conformidad de la produccion;

¢) la fecha de entrada cn vigor del reglamento de las Naciones Unidas, incluida la fecha en la que las Partes contratantes
que lo aplican pueden expedir homologaciones conforme a dicho reglamento y la fecha a partir de la cual aceptalan

homologaciones (si son fechas dlstmtas)

f} un documento de informacién que deberd proporcionar el fabricante.
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En caso necesario, el reg]amento de las Naciones Unidas puede incluir referencias a los laboratorios acreditados por las
autoridades de homologacién-en los que se llevardn a cabo los ensayos de aceptacién de los tipos de vehiculos de
ruedas, equipos o piezas presentados Ppara su homologacién.

'

Ademds de Jos reglamentos de las Nac1ones Unldas mencionados mds arriba, €l presente Acuerdo prevé la creacién de
un reglamento de las Naciones Unidas que establezca un sistema de homologacién de tipo de vehiculos completos.
Dicho reglamento establecerd el dmbito de aphcacxon los procedimientos administrativos y los requisitos técnicos que
pueden incluir diferentes niveles de rigor en una versién de dicho reglamento. -

Sin perjuicio de otras disposiciones del articulo 1 y el articulo 12, una Pirte contratante que aplique el reglamento de las
Naciones Unidas relativo a IWVTA solo estard obligada a aceptar las homologaciones concedidas conforme al nivel mds
alto de rigor de la version mds reciente de dicho reglamento.

El presente Acuerdo también incluye anexos de disposiciones administrativas y de procedimiento aplicables a todos los
reglamentos de las Naciones Unidas anejos al presente Acuerdo y a todas las Partes contratantes que apliquen uno o mas
reglamentos de las Naciones Unldas.

3. El Secretario General notificard lo antes posible a todas las Partes contratantes Ja adopcién de un reglamento de Jas
Naciones Unidas e indicard aquellas que hayan presentado objeciones o que hayan notificado su conformidad pero que
tienen la intencién de no comenzar a‘aplicarlo en la fecha de entrada en vxgor y aquellas en las que no entrard en v1gor

2

4. El reglamento de las Naciones Unidas adoptado entrard en vigor en la fecha especificada en el mismo como
reglamento de las Naciones Unidas anejo al presente Acuerdo para todas las Partes contratantes que no hayan notnf‘cado
su desacueldo o su intencién de no aplicarlo en esa fecha. .

5. Al depositar su instrumento de adhesién, cualquier nueva Parte contratante podra declarar que no aplicard ciertos
reglamentos de las Naciones Unidas. anejos al presente Acuerdo o que no aplicard ninguno de ellos. Si en ese momento
el procedimiento establecido en los apartados 2, 3 y 4 del presente articulo estd en marcha para un proyecto de
reglamento o un reglamento adoptado de las Naciones Unidas, el Secretario General comunicard dicho proyecto de
reglamento o reglamento adoptado de las Naciones Unidas a la nueva Parte contratante y el reglamento entrard en vigor
para la nueva Parte contratante a menos que esta notifique su desacuerdo con él dentro de un plazo de seis meses
después de la fecha del depésito de su instrumento de adhesion. El Secretario General comunicard a todas las Partes
contratantes la fecha de dicha entrada en vigor. El Secretario General también les comunicard todas las declaraciones
relativas a la no aphcac10n de ciertos reglamentos de las Naciones Unidas que cualquiér Parte contratante pueda realizar
de conformidad con los érminos del presente apartado. .

6.  Cualquier Parte contratante que aplique un reglamento de las Naciones Unidas podrd notificar en cualquier
momento al Secretario General, con un preaviso de.un afio, su intencién de dejar de aplicar dicho reglamento. El
Secretario General comunicard esta notificacién a las demds Partes contratantes.

Las homologaciones concedidas anteriormente con arreglo a dicho reglamento de las Naciones Unidas por esa Parte
contratante seguirdn siendo validas a menos que se retiren de conformidad con las disposiciones del articulo 4.

Si una Parte contratante deja de expedir homol_ogaciones conforme a un reglamento de las Naciones Unidas, deberd:

a) mantener un control adecuado de la conformidad de fa produccién de los productos a los que venfa concediendo
homologaciones de tipo;

, ‘
b) adoptar las medidas necesarias a que se refiere el articulo 4, si comprueba que una Parte contratante que sigue
aplicando el reglamento de las Naciones Unidas no lo cumple debidamente;

¢) seguir comunicando a las demds Partes contratantes la retirada de homologaciones tal como se establece en el
articulo 5;

d) seguir concediendo prorrogas de las homologaciones vigentes.

7. Cualquier Parte contratante que no aplique un reglamento de las Naciones Unidas podrd notificar en cualquier
momento al Secretario General su intencién de aplicarlo en lo sucesivo y dicho reglamento entrard en vigor para dicha
Parte ¢l sexagésimo dia siguiente a la notificacion. El Secretario General comunicard a todas las Partes contratantes la
entrada en vigor de cualquier reglamento -de las Naciones Unidas para una nueva Parte contratante afectada que se
produzca en aplicacién del presente apartado.

'

8. En el presente Acuerdo se denominard en lo sucesivo «Partes contratantes que apliquen un reglamento -de las
Naciones Unidas» a las Partes contratantes para qu;enes dicho reglamento esté vigente.

D
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Articulo 2

1. Las Partes contratantes que cmpleen principalmente ¢ sistema de homologaciéon de tipo para aplicar un
reglamento de las Nacioncs Unidas deberdn conceder las homologaciones de tipo y las marcas dec hiomologacién
descritas en todos los reglamentos de Jas Naciones Unidas a los tipos de vchiculos de rucdas, equipos y piczas
contemplados en dicho reglamento, sicmpre y cuando dispongan de las competencias técnicas necesarias.y consideren
satisfactorias las disposiciones que garanticen la conformidad de la produccién con el tipo homologado. Cada una de las
Partes contratantes que conceda una homologacion de tipo adoptard las medidas nccesarias cn consonancia con lo
establecido cn ¢l anexo 1 del presente Acuerdo para verificar que se han tomado las medidas pertinentes para garantizar
que los vehiculos de ruedas, los equipos y las piezas sc fabrican de conformidad con el tipo homologado.

2. Cada Parte contratante que expida homologaciones de tipo con arrcglo a un reglamento de las Naciones Unidas
deberd especificar una autoridad de homologacién para dicho reglamento. La autoridad de homologacién tendrd la
responsabilidad de todos los aspectos de la homologacion de tipo con arreglo a dicho reglamento. Dicha autoridad de
homologacién podréd designar servicios técnicos para llevar a cabo en su nombre los ensayos ¢ inspecciones necesarios
para las verificacioncs requeridas con arreglo al apartado 1 del presente articulo. Las Partes contratantes se asegurardn de
que los servicios técnicos sean cvaluados, dcsxgnados y notificados de conformidad con los requisitos establecidos cn el
anexo 2 del presente Acucrdo.

3. Las homologaciones de tipo, marcas de homologacién e identificadores para Jos tipos de vchiculos de ruedas, los
equipos y las piezas se especificardn en el reglamento de las Naciones Unidas y se concederdn de conformidad con los
procedimientos establecidos en los anexos 3 a § del presentc Acuerdo.

4. Cada una de las Partes contratantes que aplique un reglamento de las Naciones Unidas se. ncgard a conceder las
homologaciones de tipo y las marcas de homologacion comprendidas en cl reglamento de las Naciones Unidas si no sc
cumplen las condiciones mencionadas.

Articulo 3

1. Se consideraran conformes a la legislacion nacional de todas las Partes contratantes que apliquen un reglamento de
las Naciones Unidas los vehiculos. de ruedas, equipos y piezas que dispongan de homologaciones de tipo cxpedidas por
una Parte contratante conforme al articulo 2 del presente Acuerdo.

2. Las Partcs contratantes que apliquen 1cglamentos de las Naciones Unidas, por reconocimiento mutuo y a rescrva
de las disposiciones de los articulos 1, 8 y 12, asi como de las disposiciones espcciales. incluidas en dichos reglamentos,
aceptardn la colocacién en sus mercados de las homologaciones de tipo concedidas con arreglo a dichos reglamentos,
sin requerir més ensayos, documentacion, certificacion o marcado de estas homologaciones de tipo.

Articulo 4

1. Si una Partc contratante que aplique un rcglamento de las Naciones Unidas comprucba que determinados
vehiculos de ruedas, equipos o piezas que lleven marcas de homologacion expedidas por una de las Partes contratantes
con arreglo a dicho reglamento no son conformes al tipo homologado o los requisitos del citado reglamento, lo
notificardn a las autoridades de homologacién de la Parte contratante que haya expedido la homologacién.

La Parte contratante que haya expedido la homologacion adoptard-las medidas necesarias para garantizar la rectificacion
de la no conformidad.

2. Cuando la no conformidad se deba al incumplimicnto de Jos requisitos técnicos especificados en un reglamento de
las Naciones Unidas, ta] como se establecen en el articulo 1, apartado 2, letra b), la Parte contratante que haya expedido
la homologacién informard inmediatamente a las demds Partes contratantes acerca de la situacién y notificard
regularmente a las Partes contratantes las medidas que estd tomando, que pueden incluir, en caso necesario, la retirada
de la homologacion.

Después de haber examinado el posible impacto en la scguridad de los vehiculos, la proteccion del medio ambiente, el
ahorro de energia y la proteccién con tecnologfa antirrobo, las Partes contratantes podrédn prohibir la venta y cl uso de
dichos vehiculos de ruedas, equipos y piezas en su territorio hasta que se haya rectificado esta no conformidad. En tal
caso, las Partes contratantes informardn de Jas medidas adoptadas a la secretarfa del Comité de Administracion. Para la
resolucién de litigios entre las Partes contratantes, se aplicard ¢l procedimiento establecido en el articulo 10, apartado 4.
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3. No obstante lo dispuesto en el apartado 1 del presente articulo, si un producto no conforme, contemplado en el
apartado 2 del presente articulo, no vuelve a ser conforme en el plazo de tres meses, la Parte contratante responsable de
la homologacién retirard la homologacién de manera temporal o permanente. Excepcionalmente, este plazo podrd
prorrogarse por un plazo no superior a tres meses, a menos que una 0 mds Partes contratantes que apliquen el
reglamento de las Naciones Unidas de que se trate se opongan a ello. Cuando el plazo se haya ampliado, la Parte
contratante que haya expedido la homologacién notificara, dentro del plazo inicial de tres meses, a todas las Partes
contratantes que apliquen el reglamento de las Naciones Unidas en cuestién su intencién de ampliar el plazo en el que
se deberd rectificar la no conformidad y proporcionar una justificacién de dicha prérroga.

4. Cuando la no conformidad se deba al incumplimiento de las disposiciones administrativas, marcas de
homologacién, condiciones de conformidad de la produccién o documento de informacidén especificados en un
reglamento de las Naciones Unidas, tal como se especifica en el articulo 1, apartado 2, letras d) y f), la Parte contratante
que haya expedido la homologacién retirard de manera temporal o permanente la homologacién si la no conformidad
no se ha rectificado en un plazo de seis meses. '

5. Los apartados 1 a 4 del presente articulo se aplicarin asimismo a la situacién en la que la Parte contratante
responsable de la concesién de la homologacién compruebe que determinados vehiculos de ruedas, equipos o piezas
que llevan marcas de homologacién no se ajustan a los tipos homologados o a los requisitos de un reglamento ‘de las
Naciones Unidas.

Articulo 5

1. Las autoridades de homologacién de cada una de las Partes contratantes que apliquen reglamentos de las Naciones
Unidas enviardn, a peticién de las demds Partes contratantes, una lista de los vehiculos de ruedas, equipos y piezas para
los que se hayan negado a conceder homologaciones o las hayan retirado.

2. Ademis, en el momento de recibir una solicitud de otra Parte contratante que aplique un reglamento de las
Naciones Unidas, deberd enviar, de inmediato y de conformidad con las disposiciones del anexo 5 del presente Acuerdo,
a esa Parte contratante una copia de toda Ja informacién pertinente en la que basa su decision de conceder, denegar
o retirar la homologacién de,un vehiculo de ruedas, equipo o pieza con arreglo a dicho reglamento.

3. La copia en papel puede sustituirse por un archivo electrénico de conformidad con el anexo 5 del presente
Acuerdo.

Articulo 6

1. Podrdn ser Partes contratantes del presente Acuerdo los Estados miembros de la Comisién Econémica para Europa,
los paises admitidos en la Comisién a titulo consultivo de conformidad con el apartado 8 del Mandato de la Comisién y
las organizaciones de integracidn econémica regional creadas por los paises miembros de la Comisién Econémica para
Europa a las que sus Estados miembros hayan transferido competencias en los dmbitos comprendidos en el presente
Acuerdo, incluida la facultad de tomar decisiones de cardcter vinculante en los Estados miembros.

En el cdlculo del ndimero de votos a efectos del articulo 1, apartado 2, y del articulo 12, apartado 2, las organizaciones
de integracién econémica regional dispondrin de un nimero de votos igual al namero de sus Estados miembros que
pertenezcan a la Comisién Econémica para Europa.

2. Podrén ser Partes contratantes del presente Acuerdo los Estados miembros de las Naciones Unidas que participen
en ciertas actividades de la Comisién Econdémica para Europa de conformidad con el apartado 11 del Mandato de la
Comisién y las organizaciones de integracién econémica regiomal a las que sus Estados miembros hayan transferido
competencias en los dmbitos comprendidos en el presente Acuerdo, incluida la facultad de tomar decisiones de carécter
vinculante en los Estados miembros.

En el cdlculo del nimero de votos a efectos del articulo 1, apartado 2, y del articulo 12, apartado 2, las organizaciones
de integracién econdmica regional dispondrdn de un niimero de votos igual al nimero de sus Estados miembros que

pertenezcan a las Naciones Unidas.

3. La adhesion al presente Acuerdo de Partes contratantes que no lo fueran del Acuerdo de 1958 se efectuard -
mediante el depésito de un instrumento ante el Secretario General, después de que el presente Acuerdo haya entrado en
vigor. ;
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Articulo 7
1. El prescnte Acuerdo se considerard vigente nueve meses después del dia en que o Secyetario General lo remita

a todas las Partes contratantes del Acuerdo de 1958,

2. El presente Acucrdo no entrard cn vigor si, en ¢l plazo de seis meses desde la fecha en que el Secretario General Jo
remita a las Partes contratantes de] Acuerdo de 1958, estas presentasen cualquicr objecion.

3. Para todas las Partes contratantes nuevas que se adhieran al presente Acuerdo, este entrard cn vigor el sexagésinmo
dia siguiente al depésito del instrumento de adhesion.

Articulo 8

1. Cualquier Parte contratante podrd denunciar el presente Acuerdo mediante notificacién dirigida al Sccretario
General.

2. La denuncia surtird efecto doce meses después de la fecha en que el Secretario General haya recibido Ja notificacién
correspondiente.

3. Llas homologaciones de tipo concedidas por Ja Parte contratante scguirdn siendo vilidas por un plazo de doce
meses después de que la denuncia se haya hecho efectiva de conformidad con ¢l articulo 8, apartado 2.

Articulo 9

1. Cualquier Parte contratante tal como se define en el articulo 6 del presente Acucrdo podrd, en ¢l momento de la
adhesién o en cualquier momento posterior, declarar por medio de una notificacion dirigida al Secretario General quc el
presentc Acuerdo sc aplicard a la totalidad o parte de los territorios de cuyas relaciones internacionales sea responsable.
El Acuerdo se aplicard al territorio o territorios mencionados en la notificacion a partir del scxagésimo dia siguiente a la
fecha en que cl Secretario General reciba dicha notificacion.

2. Cualquier Parte contratante ta] como sc define en ¢l articulo 6 del presentc Acuerdo que haya hecho una
declaracién de conformidad con el apartado 1 del presente articulo por la que amplie ¢l presente Acuerdo a cualquicra
de los territorios de cuyas relaciones internacionales sea responsable podrd denunciar ¢l Acuerdo por separado por lo
que respecta a dicho territorio, de conformidad con las disposicioncs del articulo 8.

Articulo 10

1. Cualquier discrepancia entre dos o més Partes contratantes relativa a la interpretacién o aplicacién del presente
Acuerdo se solucionard, en la medida de lo posible, mediante negociacion entre las Partes en litigio.

2. Cualquier discrepancia que no se haya solucionado mediante ncgociacién se someterd a arbitraje si una dc las
Partes contratantes en litigio asi lo solicita, y sc remitird a uno o varios arbitros clegidos de comun acuerdo por dichas
Partes. Si en el plazo de tres meses a partir de la fecha de la solicitud de arbitraje, Jas Partes en litigio son incapaces de
ponerse de acucrdo sobre la seleccién de un drbitro o drbitros, cualquicra de las Partes podrd solicitar al Secretario
General que designe a un drbitro tnico al que se someterd el litigio para su scntencia.

3. La scntencia del drbitro o 4rbitros designados dec conformidad con el ‘apartado 2 del presente articulo sera
vinculante para las Partes contratantes en litigio.

4. Todo litigio que surja entre dos o mds Partes contratantes relativo a la interpretacién o aplicacién de los
reglamentos de las Naciones Unidas ancjos al presente Acuerdo serd resuelto por la via de Ja negociacién de acuerdo con
el procedimiento establecido en el anexo 6 del presente Acuerdo.

Articulo 17

1. Cualquier Parte contratante podra declarar, en ¢l momento dc adherirse al presente Acuerdo, que no se considera
vinculada por los apartados 1 a 3 del articulo 10 dcl Acuerdo. Las demds Partes contratantes no cstardn vinculadas por
los apartados 1 a 3 del articulo 10 a aqucllas Partes contratantes que hayan formulado dicha reserva.
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2. Toda Parte contratante que hubiere formulado una reserva conforme a lo previsto en el apartado 1 del presente
articulo podrd en cualquier momento retirarla mediante notificacién dirigida al Secretario General.

3. No se permitird ninguna otra reserva al presente Acuerdo, su apéndice, anexos y mglamentos de las Nacjones
Unidas anejos; no obstante, cualqu:er Parte contratante podrd declarar, dé conformidad con los términos del articulo 1,
apartado 5, que no tiene intencién de aplicar algunos de los reglamentos de las Naciones Unidas o que no tiene a
intencién de aplicar ninguno de ellos.

Articulo 12

Los reglamentos de las Naciones Unidas anejos al presente Atuerdo podrdn modificarse de conformidad con el procedi-
miento siguiente: '

1. El Comité de Administracién aprobard las modificaciones de los reglamentos de las Naciones Unidas con arreglo alo
dispuesto en el articulo 1, apartado 2, y al ploccdlmlento recogido en el apéndice.

Después de que se haya aprobado una modificacién del reglamento de las Naciones Unidas, el Comité de Adminis-
tracién la comunicard al Secretario Ejecutivo de la Comisién Econdmica para Europa. Este notificard dicha
modificacién Jo antes posible a las Partes contratantes que apliquen el reglamento de las Naciones Unidas y al
Secretario General. :

2. Una modificacién de un reglamento de las Naciones Unidas se considerard adoptada a menos que, en un plazo de
seis meses a partir de su notificacién por el Secretario Ejecutivo de la Comisién Econ6émica para Europa de las
Naciones Unidas, mis de 'una quinta parte de las Partes contratantes que apliquen dicho reglamento en el momento
de la notificacién hayan informado al Secretario General de su desacuerdo con' la modificacién. Cuando se adopte
una modificacién de un reglamento de las Naciones Unidas, Secretario General declarard lo antes posnblc la
modificacién como adoptada y vinculante para las Partes contratantes que apliquen dicho reglamento.

3. Las modificaciones de un reglamento de las Naciones Unidas pueden incluir disposiciones transitorias relativas a la
entrada en vigor del rcglamcnto modificado, la fecha hasta la cual las Partes contratantes deberdn aceptar homologa-
ciones con arreglo a la versién anterior del reglamento y la fecha a partir de la cual las Partes contratantes no estardn
obligadas a aceptar las homologacnones de tipo expedidas con arreglo a la versién anterior del reglamento.

4. No obstante, aunque haya disposiciones transitorias en cualquier versién de los reglamentos de las Naciones Unidas
que dispongan lo contrario, las Partes contratantes del presente Acuerdo que apliquen dichos reglamentos podrén
expedir homologaciones de tipo con arreglo a las versiones anteriores de dichos reglamentos, a reserva del
cumplimiento de las disposiciones del articulo 2. Sin embargo, a reserva del apartado 3 del presente articulo, las
Partes contratantes que apliquen un reglamento de las Naciones Unidas no tendrdn la obligacién de aceptar las
homologaciones de tipo expedidas con arreglo a esas versiones anteriores.

5. Todas las Partes contratantes que apliquen un reglamento de las Naciones Unidas, excepto las que hayan notificado al
Secretario General su intencién de dejar de aplicar dicho reglamento, deberdn aceptar las homologaciones concedidas
con arreglo a la versién mds. reciente de dicho reglamento. Toda Parte contratante que haya notificado al Secretario
General su intencién de dejar de aplicar un reglamento de las Naciones Unidas podrd aceptar las homologaciones
concedidas con arreglo a'las versiones de dicho reglamento aplicables a dicha Parte contratante a instancias de su
notificacién al Secretario General, durante el plazo de un afio mencionado en el articulo 1, apartado 6.

6. Toda Parte contratante que aplique un reglamento de las Naciones Unidas podrd conceder una homologacién con
exencién en virtud de dicho reglamento a un tnico tipo de vehiculo con ruedas, equipo o pieza que se base en una
tecnologia nueva, si esta no estd comprendida en el actual reglamento de las Naciones Unidas y es incompatible con
uno o mds de los requisitos de dicho reglamento. En tal caso, se aplicardn los procedimientos establecidos en el
anexo 7 del presente Acuerdo.

v

7. En el caso de que una nueva Parte contratante se adhiera al presente Acuerdo entre el momento de Ja notificacién,
por parte del Secretario Ejecutivo de la Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas, de la modificacién
de un reglamento de las Naciones Unidas y de su entrada. en vigor; el reglamento en cuestion entrard en vigor para
dicha Parte contratante, a menos qie dichaParte: informe al Secretario General de su desacuerdo con la modificacién
dentro de un plazo de seis meses a partir de su notificacion de adhesién por el Secretario General.
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Articulo 13

El texto del Acucrdo en si y de su apéndice podrd modificarse de acuerdo con el siguicnte procedimicento:

1. Cualquier Parte contratante podrd proponer una o varias modificaciones del presente Acucrdo y su apéndice. El texto
de los proyectos de modificacion del Acuerdo y su apéndice sc renitird al Secretario General, que lo comunicard
a todas Jas Parics contratantes y a los demds paises a que sc refiere el articulo 6, apartado 1. :
i

2. Todos los proyectos de modificacion remitidos conforme al apartado 1 del presente articulo se considerardn
aprobados si ninguna Parte contratante formula objecianes en el plazo de nucve meses a partir de Ja fecha en que e
Secretario General remita ¢l proyecto de modificacién.

3. El Secretario General comunicard lo antes posible a todas las Partes contratantes que se ha formulado una objecién al
proyecto de modificacién. $i se formula alguna objecion, fa modificacion no se considerard aprobada y no surtira
efecto alguno. Caso de no haber objeciones, la modificacién entrard en-vigor para todas las Partes contratantes tics
meses despuds de que concluya el plazo de nucve meses mencionado en o apartado 2 del presente articulo.

Articiilo 13 bis

1. Los anexos de disposiciones administrativas y de procedimicnto del piesente Acuerdo podrdn modificarse de

conformidad con ¢l procedimicnto siguiente: ‘

1.1, El Comité de Administracién a que se reficre o articulo 1, apartade 1, aprobard las modificaciones de los anexos de
disposiciones administrativas y de procedimiento de conformidad con el procedimiento indicado en el articulo 7
del apéndice del presente Acuerdo.

1.2. El Comité de Administracién comunicard al Sccretario General toda maodificacion de los anexos de disposiciones
administrativas y de procedimiento. Este natificard dicha modificacién lo antes posible a las Partes contratantes que
apliquen uno o més reglamentos de [as Naciones Unidas.

2. Una modificacién de ios anexos de disposiciones administrativas y de procedimiento se considerard adoptada si, en

un plazo de seis meses a partir de su notificacion por el Secretario General, ninguna Parte contratante que aplique uno
o mis reglamentos de las Naciones Unidas haya informado al Sccrctario General de su desacuerdo con la modificacion,

3. El Secretario General notificard Jo antes posible a todas las Partes contratantes del Acuerdo que apliquen uno
0 mds reglamentos de las Naciones Unidas si se ha formulado una objecién a la modificacién propuesta. Si se formula
alguna cbjecion, la modificacién no sc considerard aprobada y no surtird efecto alguno. Caso de no haber objeciones, la
modificacidén cntrard en vigor para todas las Partes contratantes tres meses despuds de que concluya el plazo de scis
meses menciopado on el apartado 2 del presente articulo.

4. Un nuevo anexo s¢ considerard una modificacion de los ancxos de disposiciones administrativas y de procedi-
micnto y, por lo tanto, s¢ aprobara de acuerdo con ol procedimiento estipulado en ¢l presente articulo,

Artictlo 14

1. De conformidad con las disposiciones del presente Acuerdo, el Secrctario General notificara a Jas Partes
contratantes:

a) las adhesiones conforme al articulo 6;

b} las fechas en que el presente Acuerdo entrard en vigor conforme al articulo 7;

¢) las denuncias conforme al articulo 8;

d) las notificaciones recibidas conforme al articulo 9

¢) las declaraciones y notificaciones recibidas conforme al articulo 11, apartados 1y 2;

f) Ja entrada cn vigor de cualquier nuevo reglamento de las Naciones Unidas y toda modificacion de up reglamento
existente de las Naciones Unidas conforme al articulo 1, apartados 2, 3, 5y 7, y al articulo 12, apartado Z;
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) la entrada en vigor de toda modificacién del Acuerdo, su apéndice o los anexos de disposiciones administrativas y de
procedimiento conforme al articulo 13, apartado 3, o al articulo 13 bis, apartado 3, respectivamente;

h) el cese de la aplicacién del Reglamento de las Naciones Unidas por las Partes contratantes conforme al articulo 1,
apartado 6.

2. De conformidad con las disposiciones del presente Acuerdo y sus anexos de disposiciones administrativas y de
procedimiento, el Secretario Ejecutivo de la Comisién Econbmica para Europa de las Naciones Unidas notificaré:

a) al Secretario General y a las Partes contratantes, la aprobacién de una modificacién de un reglamento de las Naciones
Unidas, conforme al articulo 12, apartado 2;

b) a las Partes contratantes, la decisién del Comité de Administracidén de una solicitud de homologacién con exencién y,
posteriormente, su adopcién conforme al anexo 7, apartado 5. :

Articulo 15

1. Sien la fecha de entrada en vigor de las disposiciones anteriores se han iniciado los procedimientos establecidos en
el articulo 1, apartados 3 y 4, de la versién anterior del Acuerdo con el fin de adoptar un nuevo reglamento de las
Naciones Unidas, este entrard en vigor con arreglo a las disposiciones del apartado 4 de dicho articulo.

2. Sien la fecha de entrada en vigor de las disposiciones anteriores se han iniciado los procedimientos establecidos en
el articulo 12, apartado 1, de la versién anterior del Acuerdo con el fin de adoptar una modificacién de un reglamento
de las Naciones Unidas, esta entrard en vigor con arreglo a las disposiciones de dicho articulo.

3. Si todas las Partes contratantes en el Acuerdo estin de acuerdo, cualquier reglamento de las Naciones Unidas
adoptado en virtud de los términos de la versién anterior del Acuerdo se puede tratar como si se tratara de un
reglamento de las Naciones Unidas adoptado conforme a las disposiciones anteriores.

Articulo 16

El presente Acuerdo se realizé en Ginebra en un solo ejemplar en los idiomas inglés, francés y ruso, siendo cada uno de
estos textos jgualmente auténticos.
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APENDICE

Composicitén y reglamento interne del Comité de Administracion

Articulo 1

El Comité de Administracién estard integrado por todas las Partes del Acuerdo modificado.

Articulo 2

El Secretario Ejecutivo de la Comision Econdmica para Europa se hard cargo de las funciones de secretaria del Comité.

Articulo 3

El Comité elegird todos los afios en su primera sesidn un presidente y un vicepresidente.

Articulo 4

El Sccretario General de las Naciones Unidas convocard al Comité bajo los auspicios de la Comisién Econdmica para
Europa cada vez que se deba aprobar un nucvo reglimento de las Naciones Unidas, una modificacién de un reglamento
de las Naciones Unidas, una notificacién de conformidad con el procedimiento para Ja homologacién con exencién para
nucvas tecnologias (establecido en el anexo 7) o una modificacion de los anexos de disposiciones administrativas y de
procedimiento,

Articulo 5

Los proyectos de reglamentos nuevos de las Naciones Unidas se someterdn a votacién. Cada pais Parte del Acuerdo
dispondrd de un voto. Para aprobar decisiones se neccsitard, al menos, el voto de la mitad de las Partes contratantes, En
el calculo de] quorum, Jas organizaciones de intcgracién ccondmica regional que intervengan en calidad de Partes
contratantes del Acuerdo dispondrdn de un ndmero de volos igual al de los Estados miembros que jepresenten. El
representante de una organizacion de integracién econdmica regional podrd emitir jos votos de ios pafses soberanos que
fa constituyan. Para aprobar un proyecto de reglamento nuevo de las Naciones Unidas scrd necesaria una mayoria de
cuatro quintas partes de los votos de los miembros presenles y votantes.

Articulo 6

Los proyectos de modificacion de 1cglamentos de las Naciones Unidas se someterdn a votacion. Cada pais Parte
contratante del Acuerdo que. aplique ¢l reglamento de las Naciones Unidas dispondrd de un voto. Para aprobar
decisiones se necesitard, al menos, el voto de la mitad de las Partes contratantes que apliquen el reglamento de las
Naciones Unidas. En el cdlculo del quérum, las organizaciones de integracién ccondmica regional que intervengan cn
calidad de Partes contratantes del Acuerdo dispondrdn de un nimero de votos igual al de los Estados miembros que
representen. El representante de una organizacion de intepracidn economica regional podrd emitir los votos de los paises
soberanos que la constituyan que apliquen el replamento de las Naciones Unidas. Para aprobar un proyecto de
modificacién de reglamento de las Naciones Unidas serd necesaria una mayoria de cuatro quintas partes de los votos de
los miembros presentes y votantes.

Articule 7

Las modificaciones propuestas de los anexos de disposiciones administiativas y de procedimiento del presente Acucrdo
se someterdn a votacién, Cada una de las Partes contratantes del Acuerdo que aplique uno o més reglamentos de las
Naciones Unidas tendrd un voto. Para aprobar decisiones se necesitard, al menos, el voto de la mitad de las Partes
contratantes del Acuerdo que apliquen uno o mds reglamentos de las Naciones Unidas, En el cilculo del quérum, las
organizaciones de integracién ccondmica regional que intervengan en calidad de Partes contratantes del Acuerdo
dispondrin de un ndmero de votos igual al de los Istados miembros que representen. El representante de una
organizacién de integracién econémica regional podrd cniitir los votos de los paises soberanos que la constituyan que

apliquen uno o mds reglamentos de las Naciones Unidas. Los proyectos de modificacién de los anexos de disposiciones

administrativas y de procedimiento se aprobardn por unanimidad de los presentes y votantes.
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Articulo 8

La solicitud de una Parte contratante de autorizacién para conceder una homologacion con exencién propuesta respecto
"a nuevas tecnologias se someterd a votacién. Cada Parte contratante que aplique el reglamento de las Naciones Unidas
tendra un voto. Para aprobar decisiones se necesitard, al menos, el voto de la mitad de las Partes contratantes que
apliquen el reglamento de las Naciones Unidas. En el cdlculo del quérum, las organizaciones de.integracién econémica
regional que intervengan en calidad de Partes contratantes del Acuerdo dispondrdn de un ndmero de votos igual al de
los Estados miembros que representen. El representante de’una organizacidn de integracién econémica regional podrd
emitir los votos de los paises soberanos que la constituyan que apliquen el reglamento de las Naciones Unidas. La
autorizacion para conceder una homologacién con exencién para dicha Paite contratante se aprobara por una mayoria
de cuatro quintas partes de los miembros presentes y votantes.

Anexos de disposiciones administrativas y de procedimiento

Los siguientes anexos de disposiciones administrativas y de procedimiento se anexan, al Acuerdo de 1958 () y
especifican las disposiciones administrativas y de procedimiento aplicables a todos los reglamentos de las Naciones
Unidas anejos al Acuerdo de 1958:

Anexo 1 Procedimientos de conformidad de la produccién

Anexo 2 Evaluacién, designacién y, notificacién de los servicios técnicos

Anexo 3 Procedimientos para las homologaciones de tipo de las Naciones Unidas
Anexo 4 Numeracién de las homolbgacioncs de tipo de las Naciones Unidas
Anexo 5 Distribucién de la documentacién de homologacién

Anexo 6 Procedimientos para resolver problemas de interpretacion en relacion con-la aplicacién de reglamentos de las
Naciones Unidas y concesién de homologaciones con arreglo a dichos reglamentos

Anexo 7 - Procedimiento de homologaciones con exencidn relativas a nuevas tecnologias

Anexo 8 Condiciones generales relativas a los'métodos de ensayo virtual

Anexo 1

Procedimientos de conformidad de la produccién
Objetivos

El procedimiento de conformidad de la produccién estd destmado a garantizar que cada VChICUlO con ruedas, equipo
o pieza fabricado sea conforme con el tipo homologado.

Los procedimientos incluyen, de manera inseparable, la evaluacién de los sistemas de gestién de la calidad, citada mis
adelante como «evaluacién inicial», y la verificacién del objeto de la homologacién y de los controles relacionados con el
producto, citados como «disposiciones de conformidad del producton.

1. Evaluacién inicial

1.1. Antes de expedir una homologacién de tipo de las Naciones. Unidas, la autoridad de homologacién de una
Parte contratante’ deberd comprobar la existencia de disposiciones y procedimicntos satisfactorios que
garanticen un control eficaz, de manera que los vehiculos de ruedas, equipos o piezas en fase de produccién
sean conformes con el tipo homologado.

1.2. La norma internacional 1SO 19011:2002, Directrices para la auditorfa de los sistemas de gestion de la calidad
yjo ambiental, puede servir de gura para la realizacion de las eva]uacnoncs

1.3. Deberi verificarse a satisfaccién de la autoridad que conceda la homologac1on de tipo de las Naciones Unidas
que se cumple el requ1sxto del apartado 1.1.

(") Acuerdo relativo a la adopcion de 1eglaméntos técnicos armonizados de las Naciones Unidas aplicables a los vehiculos de ruedas y los
equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse én estos, y sobre las condiciones de reconocimiento recxproco de las homologaciones
concedidas conforme a dichos reglamentos de las Naciones Unidas. .
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La autoridad de homologacién que conceda la homologacién de tipo de las Naciones Unidas aceptard la
evaluacidn inicial y las disposiciones de conformidad de] producto contempladas en la scccién 2 del presente
anexo, tomando en consideracién, segln sea necesario, una de las disposiciones descritas en los
apartados 1.3.1 a 1.3.3 o una combinacién de todas o de parte de ellas, segiin proceda,

1.3.1.  La autoridad de homologacidén que conceda la homologacién de tipo de las Naciones Unidas o un servicio
técnico designado para actuar en su nombre realizardn la cvaluacxon inicial yfo la verificacién de las disposi-
ciones de conformidad del producto.

1.3.1.1. A la hora de decidir el alcance de la evaluacién inicial que deberd realizarse, la autoridad de homologacién
podra tomar en consideracién la informacién disponible referente a:

a) la certificacion del fabricante descrita en el apartado 1.3.3 que no haya sido accptada o reconocida con
arreglo a dicho apartado;

b) en el caso de la homologacién de tipo de las Naciones Unidas de equipos o piezas, las evaluaciones del
sistema de calidad realizadas por fabricante o los fabricantes del vehiculo en los locales del fabricante o los
fabricantes de los equipos o las piezas, con arreglo a una o mas especificaciones del sector que satisfagan
fos requisitos de la norma internacional ISO 9001:2008.

1.3.2.  La propia evaluacién inicial o la verificacién de las disposiciones de conformidad del producto podidn ser
realizadas también por la autoridad .de homologacién de otra Parte contratante o por el servicio técnico
designado a tal fin por Ja autoridad de homologacion, siempre que esa Parte contratante aplique por lo menos
los mismos reglamentos de las Naciones Unidas en que sc ha basado la homologacién de tipo de las Naciones
Unidas.

1.3.2.1. En tal caso, la autoridad de homologacién de la otra Parte contratantc deberd redactar una declaracion. de
conformidad indicando las dreas e instalaciones de fabricacién que ha cubierto que son pertinentes para el
producto o productos que van a ser objeto de Ja homologacién de tipo y para los reglamentos de las Naciones
Unidas con arreglo a los cuales ha de concederse la homologacién de tipo a tales productos.

1.3.2.2. Cuando la autoridad de homologacién de una Parte contratantc que conceda la homologacién de tipo de las
Naciones Unidas le solicite una declaracién de cumplimiento, la autoridad de homologacién de tipo dc la otra
Parte contratante le enviard de inmediato tal declaracion o le comunicard que no estd en posicién de proporcio-
narsela.

1.3.2.3. La declaracién de cumplimiento deberd incluir, como minimo, lo siguiente:
a) grupo o empresa (por gjemplo: Automoviles XYZ);
b) entidad particular (por cjemplo: Division regional);

c) fébricas[sedes [por ejemplo: Fibrica de motores n.” 1 (en el pais A); Fibrica de montaje de vehiculos n.° 2
{en el pais B)J;

d) gama de vehiculosfcomponentes (por ejemplo: todos los modelos de la categorfa M,);

€) dreas evaluadas (por ejemplo: monta)c de motores estampado y montaje de carrocerias y montaje de
vehiculos);

f) documentos examinados (por ejerﬁplo: manual y procediﬁ]ientos de calidad de la empresa y del emplaza-
miento);

- g fecha de la evaluacién (por ejemplo: auditoria realizada del d.m.aaaa al d.m.aaaa);
h) visita de seguimiento prevista (por ejemplo: m.aaaa).

1.3.3.  La autoridad de homologacién podrd aceptar también la certificacién del fabricante conforme a la norma
internacional ISO 9001:2008 (el dmbito de aplicacion de esta certificacion se referird a los productos que. se
homologardn) u otra equivalente como documento conforme con los requisitos de evaluacidn inicial del
apartado 1.1. El fabricante debera facilitar datos concretos de la certificacion y comprometerse a comunicar
a la autoridad de homologacion cualquier modificacién de su validez o alcance.

1.4. A los efectos de la homologacién internacional de tipo de vehiculos completos, no es necesario repetir las
evaluaciones iniciales realizadas para conceder homologaciones de tipo de las Naciones Unidas para equipos y
partes del vehiculo. No obstante, deberdn completarse con una evaluacién que abarque las 4reas no incluidas
en las cvaluaciones anteriores, en particular, en.relacién con el montaje del vehiculo completo.
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2.1

2.2.

2.3,

2.3.4.

3111

3.1.1.2.

3.2,

Disposiciones de conformidad del producto

Todos los vehiculos, equipos o piezas homologados con arreglo a un reglamento de las Naciones Unidas anejo
al Acuerdo de 1958 deberdn fabricarse de manera que se aJustcn al tipo homologado y cumplan los requisitos
del presente anexo y del reglamento en cuestion.

La autoridad de homologacién de una Parte contratante que expida una homologacién de tipo con arreglo
a un reglamento de las Naciones Unidas anejo al Acuerdo de 1958 deberd cerciorarse de que existen disposi-
ciones adecuadas y programas de inspeccién documentados, que habrdn de acordarse con el fabricante para
cada homologacién, de manera que se lleven a cabo a intervalos de tiempo determinados los ensayos
o controles conexos necesarios para comprobar que la produccién se ajusta al tipo homologado, incluidos, en
su caso, los ensayos especificados en el reglamento de las Naciones Unidas correspondiente.

Concretamente, el propietario de una homologacién de tipo de las Naciones Unidas debera:

garantizar la existencia y la aplicacién de procedimientos eficaces de control de la conformidad de los
productos (vehiculos de ruedas, equipos o piezas) con el tipo homologado;

tener acceso al equipo de ensayo u .otro equipo necesario para comprobar la conformidad con cada tipo
homologado;

asegurarse de que los resultados de los ensayos o comprobaciones se registran y de que los documentos anejos
quedan disponibles durante un plazo que se determinard de acuerdo con la autoridad de homologacién y que
no serd superior a diez afos;

analizar los resultados de cada tipo de ensayo o comprobacién para verificar y garantizar la invariabilidad de
las caracteristicas del producto, teniendo en cuenta las tolerancias inherentes a la produccién industrial;

hacer lo necesario para-que, para cada tipo de producto, se efectden al menos los controles prescritos en el
presente anexo y los ensayos prescritos en los distintos reglamentos de las Naciones Unidas aplicables;

asegurarse de que todos los grupos de muestras o piezas de ensayo que resulten no ser conformes segiin el tipo
de ensayo en cuestién se sometan a nuevos muestreos y ensayos. Se tomardn. todas las medidas necesarias para
restablecer la conformidad de la correspondiente produccion.

Disposiciones de verificacion continua

La autoridad que haya expedido la homologacién de tipo de las Naciones Unidas podrd verificar en cualquier
momento los métodos de control de la conformidad aplicados en cada instalacién de fabricacién.

El método normal serd hacer un seguimiento de la eficacia permanente de los procedimientos establecidos en
los apartados 1 y 2 («Evaluacién inicial» y «Disposiciones de conformidad del productos) del presente anexo.

Las actividades de vigilancia realizadas por los servicios técnicos (acreditados o reconocidos con arreglo al
apartado 1.3.3) deberdn aceptarse como conformes con los requisitos del apartado 3.1.1 en lo que se refiere
a los procedimientos establecidos en la evaluacion inicial.

La frecuencia normal de las verificaciones realizadas por la autoridad de homologacién (que no sean las
indicadas en el apartado 3.1.1.1) deberd garantizar que los controles pertinentes efectuados con arreglo a los
apartados 1 y 2 del presente anexo se revisen a intervalos basados en una metodologia de evaluacién de
riesgos conforme a la norma internacional ISQO 31000:2009 (Gestién de riesgos — Principios y directrices), y
en todos los casos, con una frecuencia minima de una vez cada tres afios. Esta metodologfa debe tener en
cuenta cualquier no conformidad planteada por las Partes contratantes con arreglo al artlculo 4 del Acuerdo
de 1958.

En cadd examen se'pondrdn a disposicion del inspector las actas de los ensayos o las comprobaciones y los
registros de produccién; en particular, las actas de los ensayos o las comprobaciones que estén documentados
como se exige en el apartado 2.2,
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3.3, El inspector podra seleccionar muestras al azar, que se somcterdn a ensayo en ol laboratorio del fabricante o en
las instalaciones dei servicio téenico. En cste caso solo se llevardn a cabo ensayos fisicos. El nimero minimo de
muestras podrd determinarse en funcion de ios resultados de la propia verificacion del fabricante.

3.4, Cuando ¢l nivel de control no resulie satisfacmr‘o o cuando parezca necesario verificar la validez de los
ensayos realizados conforme al apavtado 3.2, el inspector deberd seleccionar muestras que se enviardn al
servicio técnico para que cfectde ensayos fisicos.

3.5. Cuando los resultados de una inspeccién o un examen de seguimiento no sean satisfactorios, la autoridad dc
homologacion se asegurard de que se foman todas las medidas necesarias para restablecer fa conformidad de la
produccidn a la mayor brevedad.

Anexa 2
Primera parte

Evaluacién, designacién y notificacion de los servicios técnicos

1. Designacidn de los servicios técnicos

—
i

Cuando una autoridad de homologacion designe un servicio técnico, cste deberd cumplir lo dispuesto en e
presenie anexo.

1.2. Los servicios técnicos realizardn o supervisardn los ensayos necesarios para la homologacion o las inspecciones
especificados en los reglamentos de las Naciones Unidas, excepto cuando se permitan especificamente procedi-
mientos alternativos, No realizardn los ensayos o inspecciones para los que no se les haya designado
debidamente.

| funcionamiento de los servicios técnicos y la calidad dc los ensayos y las inspecciones que llevan a cabo

garantizardn la debida verificacion del cumplimiento per parte de los productos para los que se solicite la
homelogacién de tipo de las Naciones Unidas de los requisitos de los reglamentos de las Naciones Unidas
aplicables para los que se hayan designado los scrvicios téenicos.

1.3, En funcién de su dmbito de competencia, los servicios técnicos se designardn para una o varias de las cuatio
categorfas de actividades siguientes:

a) categoria A: servicios técnicos que realizan los ensayos previstos en los reglamentos de las Naciones Unidas
en sus propias instalaciones;

b) categoria B: servicios técnicos que supervisan los ensayos previstos en los reglamentos de las Naciones
Unidas que se realicen en fas instalaciones del fabricante o en las instalaciones de un tercero;

¢ categorfa C: servicios técnjcos que evaltan y supervisan periddicamente los procedimientes del fabricante
para controlar [a conformidad de fa produccion;

d) categoria D: servicios técnicos que supervisan o realizan los ensayos o inspeccicnes como parte de a
vigilancia de la conformidad de Ja produccién,

1.4. Los servicios técnicos deberdn demostrar que cuentan con las competencias adecuadas, los conocimientos
técnijcos especificos y la experiencia demostrada en las materias especificas reguladas por los reglamentos de las
Nacicnes Unidas para los que han sido designados. :

Ademis, los servicios técnicos deberdn cumplir las normas que figuran en la segunda parte del presente anexo
que sean pertinentes para las categorias de actividades para las que cstén designados, aungue no es nccesario
que estén homologados © acreditados dc conformidad con cllas

Los servicios técnicos deberdn asegurarse de estar libres de cualquicr control e influencia de las partes
interesadas que pueda afectar negativamente a la imparcialidad y la calidad de los cnsayos e inspecciones

Los servicios técnicos tendrdn acceso a las instalacicnes de ensayc y los instrumentos de medicidn necesarios
para supervisar o realizar los ensayos o inspecciones a que se refieren los reglamentos de las Naciones Unidas
para los que estén designados.
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1.5, Las autoridades de homologacién podrdn actuar como servicio técnico para una o mds de las actividades
contempladas en el apartado 1.3. En caso de que una autoridad de homologacién que actiie como servicio
técnico haya sido nombrada por la legislacién nacional de una Parte contratante y esté financiada por esta
Gltima, se deberdn cumplir las disposiciones del presente anexo o normas equivalentes a Jas disposiciones de
los apartados 1, 2 y 3.4 del presente anexo. Lo mismo se aplica a los servicios técnicos que hayan sido
designados por la legislacién nacional de una Parte contratante y que estén sujetos a control financiero y
administrativo por parte del Gobierno de esa Parte contratante. Las normas equivalentes deberdn garantizar el
mismo nivel de prestaciones e independencia.

1.6. Independientemente de lo establecido en el apartado 3.3, el fabricante o el representante que actie en su
nombre podrin ser designados como servicio técnico para las actividades de la categorfa A Gnicamente para
los reglamentos de las Naciones Unidas que prevean tal designacion. En este caso, e independientemente de lo
establecido en el apartado 1.4, ese servicio técnico deberd estar acreditado de conformidad con las normas
mencionadas en el apartado 1 de la segunda parte del presente anexo.

1.7. Las entidades a que se hace referencia en los apartados 1.5 y 1.6 cumplirn lo dispuesto en el apartado 1.

2. Evaluacion de las competencias de los servicios técnicos

2.1.  Las competencias previstas en el apartado 1 quedardn demostradas en un informe de evaluacién elaborado por
la autoridad competente (!). Este podra incluir un certificado de acreditacion expedido por un organismo de
acreditacién. '

2.2, La evaluacién a que se refiere el apartado 2.1 se realizard de conformidad con las disposiciones de la tercera

parte del presente anexo.

El informe de evaluacién se revisard transcurrido un méximo de tres afios.
2.3. El informe de evaluacién se comunicard a la secretaria de la CEPE y a las Partes contratantes previa peticién.
2.4. La autoridad de homologacién en funciones de servicio técnico demostraré el cumplimiento documentalmente.

La documentacién incluird una evaluacién de la actividad que se estd evaluando realizada por auditores
independientes. Los auditores podrdn proceder de la misma organizacién siempre que sean independientes del
personal dedicado a la actividad evaluada.

2.5. El fabricante o el representante que actite en su nombre, designado como servicio técnico, deberd cumplir las
disposiciones pertinentes del apartado 2.

3. Procedimientos de notificacidn

3.1 Las Partes contratantes deberan notificar a la secretaria de la CEPE el nombre, la direccién (incluida la direccién
electrénica) y la categoria de- las actividades de cada servicio técnico designado. Asimismo, deberdn notificar
a la secretarfa de la CEPE las modificaciones posteriores.

En el acto de notificacion se hard constar para qué reglamentos de las Naciones Unidas han sido designados los
servicios técnicos.

3.2, Los servicios técnicos podrén realizar las actividades descritas en el apartado 1 a efectos de homologacién de
tipo de las Naciones Unidas Gnicamente si han sido notificados previamente a la secretarfa de la CEPE.

3.3, El mismo servicio técnico podra ser designado y nouﬁcado por varias Partes contratantes independientemente
" de la categoria de actividades que realice. :

{") «Autoridad competentes es la autoridad de homologacién o la autoridad designada, o bien, un organismo de acreditacién correspon-
diente que actiie en nombre de las mismas.
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3.4. La secretarfa de la CEPE publicard la lista y los datos de contacto de las autoridades de homeologacion y de los

servicios técnicos en su sitio wel.

Scgunda parte

Normas que deben cumplir los servicios técnicos a que se cefieren los apartados 1 a 34 de la
primera parte del presente anexo

1. Actividades de los ensayos para la homologacion de tipo de fas Naciones Unidas que deben levarse o cabo de conformidad
con los reglamentos de las Naciones Unidas

1.1 Categorfa A (ensayocs realizados cn las propias instalaciones):

ISO/IEC 17025:2005, sobre los requisitos generales para la competencia de los laboratorios de ensayo y de
calibracion. :
Todo servicio técnico designado para las actividades de la categoria A podrd realizar y supervisar en las instala-

ciones del fabricante o de su representante los ensayos establecidos en los reglamentos de las Naciones Unidas
para los cuales haya sido designado.

1.2. Categoria B (supervisidn de ensayos realizados en las instalaciones de] fabricantc o de su representante):
f p p

ISOJIEC 1702¢:2012, sobre los criterios generales para ¢l funcionamiento de diferentes tipos de organismios
que realizan la inspeccitn.

Antes de realizar o supervisar cualquicr ensayo en las instalaciones de un fabricante o de su representante, ¢

servicio técnico comprobard que las instalaciones de cnsaye y los instrumentos de medicién cumplen los
requisitos pertinentes indicados en ¢f apartado 1.1 :

2, Actividades relacionadas con la conformidad de la produccidn

2.1. Categorfa C (procedimiento para fa evaluacién inicial y las auditorfas de supervision del sistemna de gestion de
la calidad del fabricante):

ISOJIEC 17021:2011, sobre los requisitos para los organismos gue realizan la auditorfa y la certificacién de
sistermas de gestitn. ‘

2.2, Categoria D (inspeccidn o ensayos de muestras de Ja produccion o supervision de los mismos):

ISOJIEC 17020:2012, sobre los criterios gencrales para el funcionamiento de diferentes tipos de organismos
que realizan la inspeccién.
Tercera parte

Procedimiento para evaluar los servicios técnicos
1. Objeto

1.1 En esta parte del anexo 2 se fijan las condiciones en que la autoridad competente a la que se refiere el
apartado 2 de la primera parte del presente anexo deberd llevar a cabo el procedimiento de evaluacién de los
servicios técnicos.

1.2, Estos requisitos se aplicardn mutatis mutandis a todos los servicios técnicos, independientemente de su estatuto
juridico (organizacién independiente, fabricante o autoridad de homologacion que actile como servicio
técnico}.

2. Prindpios de evaluacion

La evaluacién deberd caracterizarse por la observancia de varios principios:
a) la independencia, que constituye la base de la imparcialidad y objetividad de las conclusiones;
b) un planteamiento basado en hechos que garantice unas conclusiones fiables y reproducibles.

Los auditores deberan ser de probada confianza ¢ integridad, y deberdn respetar la confidencialidad y la
discrecion. Deberdn informar de manera veraz y precisa de los resultados y conclusiones a que leguen.



L 274/20

2290

ES Diario Oficial de Ja*Unién Europea 11.10.2016

3.1.

3.2,

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

6.1.

6.2.

Competencias de los auditores

Las evaluaciones solo podrdn realizarlas los auditores que tengan los conocimientos técnicos y administrativos
adecuados.

Los auditores deberdn haber recibido una formacién especifica para las actividades de evaluacién. Ademds,
deberdn tener los conocimientos especificos del drea técnica en la que el servicio técnico vaya a ejercer sus
actividades.

Sin perjuicio de lo dispuesto en los anteriores apartados 3.1 y 3.2, la evaluacién contemplada en el
apartado 2.5 de la primera parte del presente anexo deberd ser realizada por auditores independientes de las
actividades para las que se realiza la evaluacién.

Solicitud de designacidn

Un representante debidamente autorizado del servicio técnico solicitante deberd presentar a la autoridad
competente la solicitud oficial. La solicitud deberd incluir como minimo lo siguiente:

a) caracteristicas generales del servicio técnico, en especial personalidad juridica, nombre, direcciones, estatuto
juridico y recursos humanos y técnicos;

b) una descripcion detallada, incluido el curriculum vitae, del personal encargado de los ensayos y del personal
de gestién, tomando como base su formacién académica y su experiencia profesional;

o) ademds de lo anterior, los servicios técnicos que utilicen métodos de ensayo virtual deberdn demostrar su
capacidad para trabajar en un entorno asistido por ordenador;

d) informacién general sobre el servicio técnico, por ejemplo sus actividades, su relacién con una entidad
corporativa mds amplia, si la hay, y las direcciones de todos sus emplazamientos fisicos que se vayan
a incluir en la designacion;

e) un acuerdo sobre el cumplimiento de los requisitos para la designacién y las demds obligaciones del servicio
técnico aplicables segiin los reglamentos de las Naciones Unidas correspondientes para los que ha sido
designado;

f) una descripcién de los servicios de evaluacién'de la conformidad que asume el servicio técnico en el marco
de los reglamentos de las Naciones Unidas aplicables y una lista de los reglamentos de las Naciones Unidas
para los que el servicio técnico solicita la designacién, incluidos, en su caso, los limites de capacidad;

g) una copia del manual de garantia de calidad o normas de funcionamiento similares del servicio técnico.

La autoridad competente deberd ¢xaminar la informacién facilitada por el servicio técnico y comprobar que es
la adecuada.

El servicio técnico notificard a la autoridad de homologacién de cualquier modificacién de la informacién
proporcionada de conformidad con el apartado 4.1.

Examen de los recursos ‘

La autoridad competente deberd examinar su capacidad para realizar la evaluacién del servicio técnico en lo
que se refiere a su propia politica, su competencia y su dotacion de auditores y expertos adecuados.

Subcontratacién de la evaluacion

La autoridad competente podré subcontratar partes de la evaluacién a otra autoridad designada o solicitar el
respaldo de expertos técnicos de otras autoridades competentes. Los subcontratistas y expertos deberdn ser
aceptados por el servicio técnico solicitante.

La autoridad competente, para completar su evaluacién global del servicio técnico, deberd tener en cuenta los
certificados de acreditacién que abarquen el dmbito adecuado.
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7.1

7.2,

7.3.

7.4.

9.1.

5.1

9.2.3.

9.3.

5.4,

Preparacién para la evaluacion

La autoridad competente nombrard oficialmente un cquipo de cvaluacidn. Deberd asegurarse de que las
personas a las que se asigne cada mision poscan los conocimientos adecuados. En particular, ¢l equipo en su
conjunto;

a) deberd contar con los conocimientos aplop.ados ca o ambito especifico para e que sc sohqt la

designacion; y

by deberd contar con suficientes conocimientos para cvaluar de forma fiable la competencia del servicio
técnico para actuar cn cl ambito para cl que esté designado.

La autoridad competente definird con clarldad la mision amgnada al equipo de evaluacion. La tarea del equipo
de evaluacién.es examinar los documentos recibidos del servicio técnico solicitante y realizar la evaluacion

in situ.

La autoridad competente debera convenir, junto con ¢l servicio téenico y el equipo de evaluacidn asignado, la
fecha y €l programa de cvaluaqon No obstante, corresponde a la autoridad competente encontrar una fecha
que sea conforme con ¢l plan de vigilancia y evaluaciones posteriores.

La autoridad competente se ceiciorard de que cf equipo de cvaluacién recibe los documentos con los criterios
adecuados, los registros de evaluacién anteriores y los documentos y registros pertinentes del servicio técnico.

Evaluacion in situ

3 realizar la evaluacion del servicio téenico en aquellos de sus locales donde lleve
a cabo al menos una de las actividades principales ¥, si procede, se personard para realizar la evaluacion en
otros locales scleccionados en los que opere el servicio técnico.

Andlisis de los datos obtenidos € informe de evaluacion

El equipo de cvaluacién deberd analizar todos los datos y pruebas pu'tincntes recogidos durante ¢ examen de
documentos y repistros y en la cvaluacidn in situ. Este andlisis deberd ser suficiente para que el equipo pueda
determinar el grado de competencia y conformidad del servicio téenico con los requisitos para la designacién.

Los procedimientos de informacion de la autoridad competente deberdn garantizar que se cumplen los
requisitos expuestos a continuacjon.

Deberd celebrarse una reunién del equipo de evaluacion y el servicio técnico antes de que el cquipo abandonc
el emplazamiento. En esta reunion, el equipo de evaluacidn deberd facilitar un informe oral o escrito de las
conclusiones de su andlisis. El servicic téenico tendrd la posibilidad de formular preguntas sobre dichas
conclusiones, incluidas las posibles no conformidades detectadas, y su justificacion.

Deberd dirigirse con prontitud a la atencién del servicio técnico un informe escrito sobre los resultados de la
evaluacion. Este informe de evaluacién deberd incluir observaciones sobre la competencia y la conformidad y
sefialar los casos de no conformidad, si los hay, que deban resolverse pata satisfacer todos los requisitos de cara
a la designacién.

Deberd invitarse al servicio técnico a responder al informe de evaluacion y a describir las medidas concretas
adoptadas o programadas dentro de un plazo definido para resolver los casos dec no conformidad sefalados.

La autoridad competente se asegurard de que las respuestas de los secvicios téenicos sean suficientes y cficaces
para resolver los casos de no conformidad. Si las respuestas del servicio técnico se consideran insuficientes,
deberd solicitarse mds informacion. Ademds, podran pedirse pruebas de que las medidas adoptadas se aplican
efectivamente, o bien rcalizarse una evaluacion de seguimiento para verificar la aplicacién efectiva de las
medidas correctoras.

El informe de evaluacidn deberd incluir como minimo;
a) la identificacién inequivoca del servicio técnico;
b} las fechas de la evaluacidn in sity;

d el nombre de los auditores o expertos que participaron en la cvaluacion;
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d) la identificacién inequivoca de todos los locales evaluados;

‘ e) el dmbito de designacién propuesto objeto de evaluacién;

f) una declaracién sobre el cardcter adecuado de la organizacién interna y los procedimientos adoptados por
el servicio técnico que respaldan su competencia, establecido a la luz del cumplimiento de los requisitos
para la designacién;

g) informacién sobre la resolucién de todos los casos de no conformidad;

h) una recomendacién de si debe designarse o confirmarse al solicitante como servicio téenico y, en caso
afirmativo, el 4mbito de la designacion.

10. Concesidn o confirmacion de la designacién

10.1.  La autoridad de homologacién deberd decidir, sin:demora indebida, baséndose en los informes y en toda la-
informacién pertinente, si concede, confirma o prorroga la designacion.

10.2.  La autoridad de homologacién deberd facilitar un certificado al servicio técnico. El certificado deberd incluir lo

_ siguiente:
L

a) la identidad y el logotipo de la autoridad de homologacién;

b) la identificacién inequivoca del servicio técnico designado;

¢) la fecha efectiva de concesion de la designacion y la fecha de expiracién;

d) una breve indicacién o una referencia sobre el dmbito de la designacion (reglamentos de las Naciones
Unidas aplicables o partes de los mismos);

€) una declaracién de conformidad y una referencia al presente anexo.

11. Evaluacidn posterior y vigilancia

11.1.  La evaluacién posterior es similar a la evaluacién inicial, salvo que en ella se tendrd en cuenta la experiencia
adquirida en evaluaciones anteriores. Las evaluaciones in situ de vigilancia son menos extensas que las
evaluaciones posteriores.

11.2. La autoridad competente deberd disefiar su plan de evaluaciones posteriores y de vigilancia de cada servicio

. técnico designado de tal manera que periddicamente se evaliien muestras representativas del dmbito de
() designacién.
—— .

El tiempo transcurrido entre las evaluaciones in situ, sean-evaluaciones posteriores o de vigilancia, dependera de

la estabilidad demostrada del servicio técnico.

11.3.  Cuando se detecten casos de no conformidad durante las evaluaciones posteriores o de vigilancia, la autoridad
competente deberd fijar plazos estrictos para la aplicacién de medidas correctoras.

11.4.  Cuando las medidas correctoras 0 de mejora no se hayan tomado en el plazo acordado o se consideren insufi-
cientes, la autoridad competente deberd adoptar las medidas adecuadas, por ejemplo nuevas evaluaciones o la
suspensién o retirada de la designacién correspondiente a una o mds de las actividades para las que se habia
designado el servicio técnico.

11.5.  Cuando la autoridad competente decida suspender o retirar la designacién de un servicio técnico, debera notifi-
carselo por correo certificado y deberd notificarlo a la secretarfa de la CEPE en consecuencia. En cualquier caso,
la autoridad competente deberd adoptar todas las medidas necesarias para garantizar la continuidad de las
actividades ya emprendidas por el servicio técnico.

12. Registros de los servicios técnicos designados

12.1.  la autoridad competente deberd llevar registros de los servicios técnicos a fin de dejar constancia de que se han

cumplido efectivamente los requisitos para la designacién, incluida la competencia.

U
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12.2. La autoridad competente deberd guardar en condiciones de seguridad los registros de los servicios técnicos,
afin de garantizar su cardcter confidencial.

12.3. Los icgistros de los servicios téenicos incluirin como minimo:
a) la correspondencia pertinente;
b) los registros ¢ informes de evaluacion;

¢) copias de los certificados de designacion.

Ancxo 3

Procedimientos para las homologaciones de tipo de las Naciones Unidas
1. Solicitud y realizacidn de una homologacidn de tipo de las Naciones Unidas

1.1 El fabricante o su representante autorizado (en lo sucesivo, el «olicitantes) deberd presentar la solicitud de
homologacién de tipo de las Naciones Unidas a fa autoridad de homologacién de una Parte contratante.

1.2. Solo se podra presentar una solicitud para un determinado tipo de vehiculo, equipo o parte, y csta solicitud
solo se podrd presentar a una Parte contratante que aplique los reglamentos de las Naciones Unidas con arreglo
a los cuales se desea obtener la homologacién de tipo de las Naciones Unidas. Se presentard una solicitud
separada para cada tipo que se quiera homologar.

1.3..  la solicitud deberd ir acompafiada de la informacion especificada en los reglamentos de las Naciones Unidas
con arreglo a los cuales se solicita la homologacién. Esta informacién deberd incluir una descripcién detallada
de las caracteristicas del tipo que se quiera-homologar, incluidos los planos, diagramas e imégenes necesarios.

1.4. Mediante una solicitud debidamente motivada, la autoridad de homologaciéon podrd pedir al solicitante que
proporcione toda informacién adicional nccesaria para poder decidir qué ensayos de homologacion son
necesarios o para facilitar la cjecucién de los mismos.

1.5. El solicitante deberd poner a disposicion de la autoridad de homologacién tantos vehiculos de ruedas, equipos
0 piezas como exijan los ensayos requeridos por los reglamentos de las Naciones Unidas con arreglo a los
cuales se solicita la homologacidn.

1.6. El cumplimiento de los requisitos cstablecidos en los reglamentos de las Nacioncs Unidas deberd demostrarse
por medio de los ensayos adecuados llevados a cabo en los vehiculos de ruedas, equipos y piezas represen-
tativos del tipo que sc quiera homologar.

La autoridad de homologacion aplicard cl principio de «cl pcor de los casos», mediante la seleccién de la
varjante o version del tipo especificado que para los fines de ensayo representard el tipo que ha de ser
homologado en las peores condiciones. En la documentacién de homologacion se registrardn las decisiones
tomadas, junto con su justificacién.

Sin embargo, €l solicitante podréd scleccionar, de acuerdo con las autoridades de homologacion, un vehiculo,
cquipo o pieza quc, si bien no sea representativo del tipo que ha de ser homologado, combine una serie de
caracteristicas mds desfavorables en relacién con el nivel de prestaciones requerido por los reglamentos de Jas
Naciones Unidas («el peor de los casoss). Podran utilizarse métodos de ensayo virtual para facilitar la toma de
decisioncs sobre la seleccién del peor de los casos. , ‘

1.7. Los servicios técnicos realizardn o supervisardn los ensayos de homologacién. Los procedimientos de ensayo
que se aplicardn y los equipos y herramientas especificos que se utilizardn serdn los especificados en los
reglamentos de las Naciones Unidas.

1.8. Como una alternativa a los procedimientos de ensayo a que se hace referencia en los anteriores apartados 1.6
y 1.7, podran utilizarse ensayos virtuales a peticién del solicitante, en la medida en que ¢ello esté previsto en los
reglamentos de las Naciones Unidas pertinentes y sin pex)uxc;o del cumpllmxento de las condiciones generales
que figuran en el anexo 8 del Acuerdo de 1958.

1.9.  Las Partes contratantes expcdirdn homologaciones de tipo solo cuando se asegure el cumplimiento de la
conformidad de los requisitos de produccion del ancxo 1 del Acuerdo de 1958.

1.10.  Cuando las prucbas de homologacién hayan demostrado que el tipo cumple los requisitos técnicos del
reglamento de las Naciones Unidas, se concederd la homologacion de ese tipo, se asignard un nimero de
homologacién con arreglo al anexo 4 del Acuerdo de 1958 y sc asignard una marca dc homologacién a cada
tipo con arreglo a las disposiciones especificas del reglamento de las Naciones Unidas de que se trate.
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1.11. -

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

La autoridad competente deberd asegurarse de que se incluyan los siguientes elementos en la documentac1on de
homologacién:

a) un registro de la seleccién del peor de los casos y la Justlﬂcaaon de dicha seleccién, lo cual puede incluir
informacién proporcionada por el fabricante;

b) un registro de todas las interpretaciones técnicas significativas realizadas, de los distintos métodos de ensayo
aplicados o de las nuevas tecnologias introducidas;

¢) un informe de ensayo del servicio técnico que incluya los valores registrados logrados en las mediciones y
los ensayos requeridos por el reglamento de las Naciones Unidas;

d) documentos de informacién del fabricante en los que consten debidamente las caracteristicas del tipo que
debe homologarse;

e) una declaracién de conformidad con los requisitos de la produccién del anexo 1 del Acuerdo de 1958, en la
que se detallen las disposiciones a las que se refiere el apartado 1.3 del anexo 1 del Acuerdo de 1958 que se
han tenido en cuenta como base para la evaluacién inicial, as{ como la fecha de la evaluacién inicial y Ias
actividades de vigilancia llevadas a cabo;

f el certificado de homologacién de tipo.

Modificaciones de las homologaciones de tipo de las Naciones Unidas

El fabricante titular de una homologacién de tipo de las Naciones Unidas para su vehiculo, equipo o pieza
debera notificar sin demora a la Parte contratante que haya expedido la homologacién de tipo de las Naciones
Unidas cualquier modificacién de las caracteristicas del tipo registradas en la informacién a que se refiere el
apartado 1.3,

La Parte contratante decidird cudl de los dos procedimientos para modificar la homologacién de tipo de las
Naciones Unidas fijados en los apartados 2.5 y 2.6 se debe seguir. En caso necesario, la Parte contratante podrd
decidir, en consulta con el fabricante, que puede ser necesario conceder una nueva homologacién de tipo de
las Naciones Unidas.

La solicitud de modificacién de una homologacién de tipo de las Naciones Unidas solo podrd presentarse a la
Parte contratante que haya expedido la homologacién de tipo original de las Naciones Unidas.

Si la Parte contratante considera necesario realizar inspecciones o ensayos a fin de modificar la homologacién
de tipo de las Naciones Unidas, informara debidamente al fabricante.

Cuando las caracteristicas del tipo registradas en los documentos de informacién y los informes de ensayo
hayan cambiado y la Parte contratante considere que los cambios no tendrdn un efecto adverso apreciable en la
eficacia medioambiental o de seguridad funcional y que, en cualquier caso, el tipo sigue cumpliendo los
requisitos de los reglamentos de las Naciones Unidas de que se trate, la modificacién de la homologacién de
tipo de las Naciones Unidas se designard como «revisions.

En estos casos, la Parte contratante deberd expedir las péginas revisadas de la ficha de homologacién, segiin
proceda, sefialando claramente en cada pdgina revisada qué tipo de cambio se ha producido y en qué fecha
tuvo lugar la nueva expedicién. Se considerard cumplido este requisito mediante una copia consolidada y
actualizada de los documentos informativos y los informes de ensayo, que lleve adjunta una descripcién
detallada de la modificacidn.

La modificacién de una homologacién de tipo de las Naciones Unidas se designard como «extensién» si,
ademds de la modificacién de los datos registrados en los documentos de informacion:

a) deben realizarse nuevas inspecciones 0 nuevos ensayos; o bien

b) ha cambiado cualquier informacién del documento de comunicacién (a excepcién de sus documentos
adjuntos); o bien

) se solicita la homologacién de una serie de modificaciones posteriores después de su entrada en vigor, que
podrd concederse siempre que se cumplan los requisitos de una serie de modificaciones posteriores.

La confirmacién o denegacién de la modificacion de la homologacion de tipo de las Naciones Unidas, con las

- modificaciones especificadas, se comunicard a las Partes contratantes del Acuerdo de 1958 que apliquen el

reglamento de las Naciones Unidas mediante un formulario de comunicacién. Por otra parte, el indice de los
documentos de informacién y los informes de ensayo, que se adjunta al documento de comunicacién, se
modificard en consecuencia para mostrar la fecha de la revision o extensién mds reciente.
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2.8 La autoridad de homologacién que conceda fa extension de la homologacién deberd actualizar ef nimero de
homologacion con un ndmero de extension incrementado en funcidn del niimero de extensiones sucesivas ya
concedidas de conformidad con el anexo 4 del Acucrdo de 1958 y deberd expedir un formulario de

comunicacidn revisado identificado por este ndmero de extension.

Anexo 4

Numeracién de las homologaciones de tipo de las Naciones Unidas

1. A partir de la entrada en vigor del Acucrdo de 1958, las Partes contratantes deberdn cxpedir un nimero de
homologacion de tipo con arreglo al apartado 1,10 del ancxo 3 para cada nueva homologacién de tipo y cada
extension de esa homologacién.

2. A partir de la entrada en vigor del Acuerdo de 1958 y a pesar de que las disposiciones sobre rmarcas de
homologacién de cualquier versién de los reglamentos de las Naciones Unidas hayan dispuesto lo contrario, el
fabricante debera fijar una marca de homologacién, si asi se solicita, segin las disposiciones de fos reglamenios
pertinentes de las Naciones Unidas. No obstante, esa marca deberd utilizar los dos prinicros digitos de la
seccion 2 y los digitos de la seccidén 3 del ndmero de homologacidén mencionados en el presente ancxo como
nimero de homologacién para cada vehiculo con ruedas, equipo o picza para cl que se liaya concedido una
nueva homologacion o para ¢l que sc hayan ampliado las homologaciones. Sin embargo, esta disposicion no
serd aplicable cuando un reglamento de las Naciones Unidas exija la utilizacién de un codigo de homologacion
o un cddigo de identificacién en la-marca de homologacién en lugar de un nimero de homologacidn. Los
ceros delante de la seccidn 3 pueden omitirse,

3. Sc asignara un numero de homologacion a cada tipo homologado. El nimero de homologacidn constard
dc 4 secciones. Cada seccidn ird separada por ef cavdcter «*».

Seccidn 1: Letra «E» maydscula seguida del ndnicro que identifica a la Parte contratante que ha concedido la
homologacidn de tipo.

Seccion 20 El ndmero- del reglamento pertinente de Jas Naciones Unidas, scguido de la letra «R», sucesivamente
scguido de:

a) dos digitos {con ceros delante si es necesario) que indican la serie de modificaciones que
incorporan las disposiciones técnicas del reglamento de las Naciones Unidas aplicadc a la
homelogacion {00 para ef reglamento en su forma original);

by una barra inclinada y dos digitos (con ceros delante si es necesario) que indican o nimero del
suplemento de la scrie de modificaciones aplicada a la homologacion (00 para la serie de modifi-
caciones en su forma original);

¢) una barra inclinada y uno o dos caracicres que indican la fase de aplicacidn, si procede.

Seccién 3: Una secuencia numérica de cuatro digitos {con ceros delante si es necesario). El nimero 0001
iniciara la secucncia, -

Seccidn 4: Una secuencia numévica de dos digitos (con ceros delanre si s necesario) que indica la extension. El
-~ ndmero 00 iniciard la secuencia. :

Todos los digitos scrdn digitos ardbigos.

4. Una misma Parte contratante no podra asignar este niimero a otra homologacion.
Ejemplos:

Fjemplo de la segunda extension de la cuarta homeologacién de tipo expedida por los Pafses Bajos con arreglo
al reglamento de las Naciones Unidas n.° 58 cn su versidn original:

E4*58R0O0/00*0004*02

Ejemplo de la primera extensién de la 2 439.7 homologacidn de tipo expedida por el Reino Unido de Gran
Bretafia e Irlanda del Norte para la homologacion de un vehiculo con arreglo al reglamento de las Naciones
" Unidas n.® 83, tercera seric de moedificaciones, versién para un vehiculo de categoria M, N, de clase T con

respecto a la emisién de contaminantes de acuerdo con los requisitos de combustible del motar:

E11*83R03/00]*2435%01
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~Anexo 5

Distribucién de la documentacién de homologacién

1. En caso de que se solicite 0 se exija a una autoridad de homologacién que proporcione una copia de una
homologacién y de sus documentos adjuntos, deberd enviar los documentos como copias en papel, o por
correo electrénico en formato electrénico, o mediante la utilizacién de la base de datos segura de internet
establecida por la Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas.

2. Los documentos almacenados en la base de datos segura de internet se compondrdn, como minimo, de los
documentos especificados en cada reglamento de las Naciones Unidas. Estos deberdn incluir documentacion -
que comunique a Jas Partes contratantes aviso de la homologacién, la extension, la denegacién o la retirada de
la homologacién o la suspensién definitiva de la producciéon de un tipo de vehiculos de ruedas, equipos
o piezas de conformidad con el reglamento de las Naciones Unidas.

3. Si las homologaciones de tipo aplicables a los vehiculos de ruedas, equipos o piezas se almacenan en la base de
datos segura de internet, las marcas de homologacién requeridas por los reglamentos de las Naciones Unidas
pueden sustituirse por un identificador tnico (U)) precedido por el simbolo ( Ul }a menos que se especifique
lo contrario en los reglamentos de las Naciones Unidas. La base de datos generard ese identificador tnico de
manera automatica.

4. Todas las Partes contratantes que apliquen un reglamento de las Naciones Unidas tendrin acceso a la
informacién de dicho reglamento almacenada en la base de datos por medio del identificador tnico, que
facilitard el acceso a la informacion pertinente relativa a las homologaciones especificas.

5. Los reglamentos de las Naciones Unidas anejos al Acuerdo de 1958 pueden requerir la distribucién de las
homologaciones de tipo por medio de copias electrénicas que utilicen la base de datos segura de internet
cuando sea necesario para el funcionamiento eficiente del proceso de homologacién, a reserva de los derechos
de acceso definidos por las Partes contratantes.

Anexo 6

Procedimientos para resolver problemas de interpretacién en relacién con la aplicacién de
reglamentos de las Naciones Unidas y concesién de homologaciones con arreglo a dichos
reglamentos

1. Problemas de interpretacién antes de la concesién de la homblogacién de tipo de las Naciones Unidas

Cuvando una solicitud de homologacién de tipo de las Naciones Unidas exija que la autoridad de homologacién
realice una interpretacién significativa sobre la aplicacién del reglamento de las Naciones Unidas, o si asi lo
pide el solicitante de la homologacién, la autoridad de homologacién deberd informar activamente y obtener la
orientacién de otras autoridades de homologacién antes de tomar una decisién.

La autoridad de homologacién de que se trate deberd notificar el problema y la solucién que propone para la
interpretacién, incluida cualquier informacién de apoyo por parte del fabricante, a las otras autoridades de
homologacién que apliquen el reglamento de las Naciones Unidas. Como regla general, esto se debe hacer
a través de medios electrénicos. Se permitird un plazo de catorce dias para las respuestas de las demis
autoridades de homologacién.

a) La autoridad de homologacion tendrd en cuenta las observaciones recibidas y podrd conceder homologa-
ciones de conformidad con la nueva interpretacién.

b) Si no es posible tomar una decisién en funcidn de las observaciones recibidas, la autoridad de
homologacién deberd solicitar nuevas aclaraciones mediante el procedimiento descrito en el apartado 3.
a continuacién.

2. Problemas de interpretacién después de la concesion de la homologacion de tipo de las Naciones Unidas

En situaciones en las que existan distintas interpretaciones entre las Partes contratantes con posterioridad a la
expedicién de una homologacién, deberin seguirse los siguientes procedimientos.

En primera instancia, las Partes contratantes de que se trate deberdn tratar de resolver la cuestién de mutuo
acuerdo. Esto requerird un enlace y que cada una de las Partes contratantes revise los procedimientos utilizados
para ensayar y homologar los vehiculos con ruedas, el equipo y las piezas objeto del conflicto de mterpre-
tacién. Se aplicardn los proccdlmxentos 51gu1entes

a) en el caso de un error reconocido por una autoridad de homologacion, esta deberd tomar medidas de
conformidad con las disposiciones del Acuerdo de 1958 y en particular de su articulo 4;
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b} cuando se haya aicanzado un acucido que exija una interpretacién nueva o distinta de una prdctica actual
{por cualquiera de las Partes contratantes), eslo se comunicard a las demds Partes contratantes que apliquen
"¢l reglamento de las Naciones Unidas en cuestién con cardcter de urgencia y las demds Partes tendrin
catorce das para comentar fa decision, tras lo cual las autoridades de homologacion, tenicndo en cuenta las
observaciones recibidas, podrén emitir homologaciones de tipo de las Naciones Unidas de conformidad con

la nueva interpretacion;

o en caso de no poder llegar a un acuerdo, las Partes contratantes de que sc trate deberdn solicitar un nuevo
examen por e} proceso de arbitraje que se describe en ¢l apartado 3 a continuacion;

d) en cualquicr caso, el asunto se someterd a la atencion del grupo de trabajo competente auxiliar del Foro
Mundial para la Armonizacidn de la Reglamentacidn sobrc Vehiculos (WP.29). Si se considera necesario, e
grupo de trabajo auxiliar presentard al WP.29 propuestas de modificaciones de los reglamentos dirigidas
a resolver la diferencia de interpretaciones.

3. Proceso de arbitraje a través del WP.29 y sus grupos de trabajo auxiliares

Los presidentes de los grupos de trabajo auxiliares deberdn identificar los problemas derivados de las interpre-
taciones divergentes entre las Partes contratantes en relacion con la aplicacién de los rcglamentos de las
Naciones Unidas y Ja concesién de las homelogaciones de tipo de las Naciones Unidas con arregle a dichos
reglamentos, con el fin de poner en préctica medidas a la mayor brevedad posible para resoiver las diferentes
interpretaciones.

'

Los presidentes de los grupos de trabdjo desarrollarin procedimientos adecuados para hacer frente a esos
problemas de interpretacion, con el fin de poder demestrar al WP.29 que:

a) sc tienen plenamcente en cuenta las diferentes opinioncs de las autoridades de homologacién de las Partes
contratantes de que se trate, asf como las opiniones de las demds Partes contratantes que apliquen d
reglamento de [as Naciones Unidas;

by las decisiones se basan en asesoramiento técnico adecuado, teniendo plenamente en cuenta la materia;
o sicmpre que ha sido posible, se ha Jlegado a una decisién undnime;
d) los procedimientos son transparentes y auditables.

Si fuera necesario para resolver el probiema, el presidente padrd presentar un nueve punto del orden del dia
sobre cf problema cn la siguiente sesidn disponibie del grupo de trabajo auxiliar, sin obtener previamente la
aprobacidn por parte del WP29. En estas circunstancias, el presidentc pmscntala un informe sobre los
progresos al WP.29 a la mayor brevedad posible.

Al final del proceso de arbitraje, el presidente presentard un informe al WP.29,
3.1. Cuando ¢l problema pueda resolverse dentro del marco reglamentario actual:

La intcrpretacién del reglamento de las Naciones Unidas acordada en ol grupo de trabajo se aplicard y las
autoridades de homologacion expedicdn las homologaciones de tipo de las Naciones Unidas en consecuencia.

3.2, Cuando el problema no pueda resolverse dentro del marco regiamentario actual:

cbera infor ello a .29, que solicitara al gr rabajo auxiliar pertinente que examine ¢
Sc deberd informar de.ello al WP.29, que solicit | grupo de trab liar pertinent i
problema como punto prioritario en su siguicnte sesidon. El orden del dia de la sesi6n se modificard en
consecucencia. '

El grupo de trabajo auxiliar examinara todas las propuestas sobre el problema de interpretacion y presentara
propucstas formales al WP.29 a fin de modificar ¢l reglamiento de las Naciones Unidas de que se trate
siguiendo los procedimientos normales. El WP.29 examinard el problema como punto prioritario en su
siguiente sesion. '

Ancxo 7

Procedimiento de homologaciones con cxencidn relativas a nuevas tecnologias

1. Las Partes confratantes que apliquen un reglamento podrin, a solicitud del fabricante, conceder una
’nomo\ogacién con exencién con arreglo a un reglamento de lds Naciones Unidas con respecto a un vehiculo,
equipo © pieza que incorpore tccnologlas quc scan lrlCOITlpdth les con uno o mds de los requisitos de dicho
reglamento, a rescrva de la concesién de Ja autorizacion por el Comité de Administracién del Acuerdo de 1558
con arreglo al procedimiento descrito en los apartados 2 a 12 del presente anexo. .
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En espera de la decisién sobre la concesién de la autorizacién de la homologacién con exencién, la Parte
contratante que aplique el reglamento de las Naciones Unidas podrd conceder una homologacién provisional
solo para su territorio. Otras Partes contratantes que apliquen dicho reglamento podrin decidir aceptar esta
homologacién provisional en su territorio.

La Parte contratante que haya concedido la homologacién provisional mencionada en el apartado 2 del
presente anexo notificard al Comité de Administracién su decisién y presentard un expediente con lo siguiente:

motivos por los cuales las tecnologias o conceptos en cuestidn hacen que el vehiculo, equipo o pieza sean
incompatibles con los requisitos del reglamento de las Naciones Unidas;

a

~—

b) una descripcién de los aspectos de seguridad, de proteccién del medio ambiente y de otro tipo y las
medidas adoptadas;

¢) una descripcién de los ensayos y los resultados que demuestre que queda garantizado, como minimo, un
nivel de seguridad y proteccion medioambiental equivalente al garantizado por.los requisitos cuya exencién
se solicita;

d) una solicitud de autorizacién para conceder una homologaciéon con exencidén del reglamento de las
Naciones Unidas para el tipo de vehiculo, equipo o pieza,

—

El Comité de Administracién examinard la notificacién completa a que se refiere el apartado 3 del presente
anexo en Su propia sesién tras la recepcién de la notificacién, siempre que la notificacién se haya recibido al
menos tres meses antes de dicha sesién. Tras examinar la notificacion, el Comité de Administracién podrd
decidir autorizar o denegar la concesién de la homologacidn con exencidén o remitir el asunto al grupo de
trabajo auxiliar competente.

La decisién del Comité de Administracién se aprobard de conformidad con el procedimiento indicado en el
artfculo 8 del apéndice.

La homologacién con exencién solicitada de conformidad con un reglamento de las Naciones Unidas,
mencionada en el apartado 3 del presente anexo, se considerard autorizada a menos que, en el plazo de un
mes a partir de la notificacién por el Secretario Ejecutivo'de la Comisién Econbémica para Europa de las
Naciones Unidas de la decisién de autorizacién del Comité de Administracién, mds de una quinta parte de las
Partes contratantes que apliquen el reglamento de las Naciones Unidas en el momento de la notificacién haya
informado al Secretario Ejecutivo de la Comisién Econdmica para Europa de las Nacnones Unidas su
desacuerdo con la homologacién con exencion.

Cuando la autorizacién para conceder la homologacién con exencién se haya adoptado, el Secretario Ejecutivo
de la Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas lo comunicard lo antes posible a las Partes
contratantes que apliquen el reglamento pertinente de las Naciones Unidas.

A partir de la fecha de esa notificacién, la Parte contratante a que se refiere el apartado 3 del presente anexo
puede entregar la homologacién con exencién de conformidad con el reglamento de las Naciones Unidas. Las
Partes contratantes que apliquen el reglamento de las Naciones Unidas aceptardn la homologacién con
exencion, a excepcién de aquellas que hayan notificado su desacuerdo o su intencién de no aceptarla de
inmediato al Secretario Ejecutivo de la Comisién Econdmica para Europa de las Naciones Unidas. Las Partes
contratantes que hayan notificado su desacuerdo o su intencién de no aceptar la homologacién con exencién
de inmediato, con la autorizacion del Comité de Administracién pueden, en una fecha posterior, aceptar la
homologacién con exencién mediante notificacién de su decision al Secretario Ejecutivo de la Comlslon

" Econdémica para Europa de las Naciones Unidas.

El Comité de Administracién especificard las restricciones contenidas en la decisién de autorizacién. Los plazos
no podrdn ser inferiores a treinta y seis meses. Las Partes contratantes que apliquen el reglamento de las
Naciones Unidas deberén aceptar la homologacién con exencidn por lo menos hasta la expiracién del plazo, en
su caso, o cuando el reglamento de las Naciones Unidas en cuestién se modifique posteriormente segtin los
apartados 9 y 10 del presente anexo con el fin de tener en cuenta la tecnologia comprendida en la
homologacién con exencidn, hasta la fecha a partir de la cual las Partes contratantes podrdn denegar homolo-
gaciones-segtin Ja version anterior del reglamento de las Naciones Unidas, lo que ocurra antes.

La Parte contratante autorizada a conceder la homologacién con exencién deberd garantizar que e} fabricante
cumple todas las restricciones asociadas con la homologacién y que en el formulario de comunicacién se
indique claramente que se basa en una exencién autorizada por el Comité de Administracién.

Simultdneamente, el Comité de Administracién informard al grupo de n'abajo auxiliar responsable del
reg]amento de las Naciones Unidas acerca de- la autorizacién para la concesién de la homologacién con
exencion, 4

1Y



2290

11.10.2016 Diario Oficial de la Unién Europea L 274[29

La Parte contratante autorizada para conceder la homologacion con exencién deberd presentar al-grupo de
trabajo auxiliar responsable del reglamento de las Naciones Unidas una propucsta para modilicar ¢l reglamento
para ¢l que se solicitd la homologacién con cxencion, con ef fin de adaptarlo al progreso tecnolégico. Esta
presentacién sc hard a mds tardar en la préxima sesidn del grupo de trabajo auxiliar después de la notificacién
de la decisidn del Comité de Administracién de acuerdo con ¢l apartado 6 del presente anexo.

10. Tan pronte como se haya modificado y haya entrado en vigor el reglamento de las Naciones Unidas con el fin
de tener en cuenta la tecnologla para la que s ha concedido la homologacion con cxencidn, el fabricante
estard autotizado a solicitar la homologacion de tipo de conformidad con ¢f reglamento de ias Naciones Unidas
modificado, cn sustitucién de la homologacidn con exencidn concedida previamente segin dicho reglamento.
Tan pronto como resulte razonable, la autoridad de homologacién que conceda esa homologacién de tipo
deberd retirar J]a homologacién con excncidn o mformar a la autoridad de homologacion que haya concedido
la honiclogacién con exencién de que se va a retirar esa homologacién con exencién.’ ‘

11. Si el procedimiento para modificar el reglamento de 'as Naciones Unidas no sc completa antes del vencimiento
de! plazo definido en el apartado 8 del presente anexo, sc podra prorrogar la validez de la homelogacién con
exencidon a peticién de Ja Parte contratante quc la haya concedido, a reserva de una decisién adoptada con
arreglo al procedimiento descrite en los apartados 2 y 3 del presente anexo. Sin embargo, si la Partc
contratante que ha sido autorizada a conceder la homologacion con exencién no ha prescntado una propuesta
para modificar ¢l reglamento de las Maciones Unidas antes de la fecha tope cspecificada en ¢l apartado 9 del
presente anexo, dicha Parte contratante deberd retirar inmediatamente esta homologacién con exencidn,
tenjendo en cuenta po obstante ¢f plazo tal como se define en el apartado 8 del presente anexc. la Parte
contratante quc ha retirado la homologacién con cxencién informard al Comité de Administracién cn
consonancia en su proxima sesion.

12. Si ¢l Comité de Administracién decide dencgar una autorizacién para conceder una homologacién con
exencidn, la Parte contratante que haya cxpedido la homologacion provisional a que se refiete el apartado 2 del
presente anexo podrd retirar esa homologacidn provisional. En csc caso, dicha Parte contratante deberd dar
aviso inmediato al titular de la homologacidn provisional de que esta, concedida de conformidad con c
apartado 2 del presente anexo, se retirard seis meses despuds de la fecha de la decisidn, teniendo en cuenta que
la homelogacién provisional serd vélida por lo menos durante doce imeses a partir de la fecha de su concesién.

Ancxo 8

Condiciones generales relativas a los métodos de ensayo virtual
1. Madelo de ensayo virtual

El siguiente esquema deberd wiilizarse como estructura basica para describir y realizar los ensayos virtuales:
a) ﬁnélidad: |

b) modele estructural;

¢) condiciones [imire;

d) hipotesis de carga;

e) cdlculo;

) evaluacién;

g) documentacion.

2. Fundamentos de la simulacidn y e cdleulo por ordenador
2.1. Modelo matemitico

El medelo matematico deberd ser facilitado por el fabricante. Deberd reflejar la complejidad de la estructura de
los vehiciios de rueda, los equipos y las piezas que vayan a cnsayarse et relacidn cen los requisitos de los
reglamentos de las Naciones Unidas de que se trate y sus condiciones limite.

Lo mismo se aplicard, mutatis mutandis, a los ensayos de componentes independientes del vehiculo,
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2.2, Proceso de validacién del modelo matematico
El modelo deberd validarse compardndolo con las condiciones reales-de ensayo.
Para ello debera realizarse un ensayo fisico apropiado a fin de comparar sus resultados con los obtenidos con
el modelo matematico. Deberd demostrarse la comparabilidad de los resultados de los ensayos. El fabricante
o el servicio técnico deberdn levantar acta de validacion y presentdrsela a la autoridad de homologacién.
Todo cambio introducido en el modelo matemitico o en el software que pueda invalidar el acta de validacién
deberd comunicarse a la autoridad de honiologacién, que podrd exigir que se inicie un nuevo proceso de
validacion. ' :

2.3. Documentacién
El fabricante deberd proporcionar los datos y herramientas auxiliares utilizados para la simulacién y el cilculo,
debidamente documentados para el servicio técnico:

3. Herramientas y apoyo

A peticién de la autoridad de homologacién o del servicio técnico, el fabricante deberd proporcionar las
herramientas necesarias, incluido el software adecuado, o dar acceso a las mismas.

Ademis, el fabricante deberd ofrecer a la autoridad de homologacién o al servicio técnico el apoyo que sea
oportuno,

El acceso y el apoyo proporcionados al servicio técnico no eximen a este de sus obligaciones respecto a las
aptitudes de su personal, el pago de derechos de licencia y el respeto de la confidencialidad.
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LA SUSCRITA DIRECTORA DE ASUNTOS JURIDICOS INTERNACIONALES DEL
MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES DE LA REPUBLICA DE COLOMBIA

CERTIFICA:

Que el texto que acompana al presente Proyecto de Ley es copia fiel y completa del texto original
en espanol dei «Acuerdo Relafivo a fa Adopcion de Reglamentos Técnicos Armonizados de las
Naciones Unidas Aplicables a los Vehiculos de Ruedas y los Equipcs y Piezas que Puedan
Montarse o Ulilizarse en Estos, y Sobre las Condiciones de Reconocimiento Reciproco de las
Homologaciones Concedidas Conforme a Dichos Reglamentos de las Naciones Unidas», suscrito
en Ginebra, el 20 de marzo de 1958, documento que fue descargado del Diario Oficial de la Unién
Europea, mediante el enlace hitps:/leur-lex.europa.eullegal-
content/ESTXT/PDF/2uri=CELEX:22016A1011(01)&from=LT y que consta en catorce (14) folios.

Dada en Bogota, D.C., a los un (1) dias del mes de octubre de dos mil veintiuno (2021).
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EXPOSICION DE MOTIVOS DEL PROYECTO DE LEY “POR MEDIO DE LA CUAL SE APRUEBA
EL «ACUERDO RELATIVO A LA ADOPCION DE REGLAMENTOS TECNICOS ARMONIZADOS
DE LAS NACIONES UNIDAS APLICABLES A LOS VEHICULOS DE RUEDAS Y LOS EQUIPOS
Y PIEZAS QUE PUEDAN MONTARSE O UTILIZARSE EN ESTOS, Y SOBRE LAS CONDICIONES
DE RECONOCIMIENTO RECIPROCO DE LAS HOMOLOGACIONES CONCEDIDAS
CONFORME A DICHOS REGLAMENTOS DE LAS NACIONES UNIDAS», ADOPTADO EN
GINEBRA, EL 20 DE MARZO DE 1958”

Honorables Senadores y Representantes:

En nombre del Gobierno nacional y en cumplimiento de lo dispuesto en los articulos 150 numeral 16,
189 numeral 2 y 224 de la Constitucion Politica de Colombia, presentamos al Honorable Congreso
de la Republica el Proyecto de Ley “Por medio de la cual se aprueba el «Acuerdo relativo a la
adopcidn de Reglamentos Técnicos Armonizados de las Naciones Unidas aplicables a los Vehiculos

-de Ruedas y los equipos y piezas que puedan montarse o utilizarse en estos, y sobre las condiciones

de reconocimiento reciproco de las homologaciones concedidas conforme a dichos Reglamentos de
las Naciones Unidas», adoptado en Ginebra, el 20 de marzo de 1958”".

1. Introduccidén

La proteccion del derecho a la vida y a la integridad humana ha sido consagrada como labor
fundamental de| Estado y, por lo tanto, demanda de su parte la definicion y el ejercicio de acciones
que permitan superar aquellas situaciones que dificultan su amparo. En los ultimos afnos, las
autoridades han tenido que enfrentarse al reto de la siniestralidad vial' como una problematica de
importantes dimensiones dada |a afectacion que genera sobre los mencionados derechos.

Al respecto, se estima que en el mundo mueren aproximadamente 1,35 millones de personas cada
ano por causa de los siniestros de transito, de los cuales, el 90 % se producen en los paises de bajos
y medianos ingresos. En el 2019, la participacion de Colombia en esta preocupante cifra fue de 6.826
fallecidos, que sumados a los 36.812 lesionados dan cuenta de la magnitud del problema.

El Gobierno nacional, en articulacién con las estrategias de actuacion recomendadas por las

diferentes autoridades mundiales, ha emprendido una serie de acciones tendientes a la disminucion-

de esta cifra, las cuales tienen su fundamento en el enfoque conocido como Sistema Seguro. Esta
visién reconoce, entre otros aspectos, que los errores humanos son inevitables y, por lo tanto, los
distintos elementos del sistema de movilidad deben estar disehados para reducir la ocurrencia de
siniestros de transito y mitigar el riesgo de lesiones fatales y no fatales por esta causa.

Se ha avanzado en actividades tendientes a favorecer la circulacién de vehiculos mas seguros en
el territorio, aumentar la seguridad .de la infraestructura, contar con una institucionalidad eficiente,

disponer de datos para el seguimiento y evaluacion de las politicas, gestionar la atencion integra a

victimas y fomentar cambios comportamentales que reduzcan las conductas temerarias en las vias.
No obstante, los retos en materia de seguridad persisten en el pals, lo cual requiere que de manera
prioritaria se formulen politicas publicas para avanzar, de forma eficiente y en mayor medida, en las
metas relacionadas con la reduccién de victimas en siniestros de transito.

En este sentido, es importante mencionar que una de las recomendaciones que se han emitido a

-nivel mundial, consiste en la exigencia de mayores estandares de seguridad para los vehiculos
automotores. La normalizacién de la regulacion de vehiculos es uno de los desaflos fundamentales

delas politicas publicas para mejorar los niveles de seguridad vial y desarrollo sostenible, por lo cual
a nivel internacional se han logrado avances fundamentales en cuanto a la armonizacién y la
estandarizacion de las normas nacionales de fabricacién de vehiculos y de sus componentes.

Como resultado del trabajo realizado por el Foro Mundial para la Armonizacién de la
Reglamentacion sobre Vehiculos de la Comision Econdmica para Europa de las Naciones Unidas
(WP.29), se han elaborado reglas de caracter global para la armonizacién internacional de reguiacion
vehicular, como es el caso de las contenidas en el Acuerdo de 1958, “Acuerdo sobre adopcion de
prescripciones técnicas uniformes aplicables a los vehiculos de ruedas y los sistemas y partes que
puedan montarse o utilizarse en éstos, y sobre las condiciones de reconocimiento reciproco de las
homologaciones concedidas conforme a dichas prescripciones”, el cual proporciona el marco juridico
y administrativo para establecer normas internacionales aplicables a vehiculos y sus componentes,
para que éstos cumplan con requisitos técnicos orientados a garantizar su buen desempefio,
adicionalmente incluye ensayos reglamentarios, métodos alternativos de ensayo, condiciones de

! Bl presenle documento utiliza la expresion «siniestro.vial» ya que esta refleja la concepcion incorporada en el enfoque
Sistema Seguro, en el cual, estos eventos no son un hecho fortuito debido al azar sino a un fallo en alguna parte del sistema
que compone la movilidad segura. Esla expresion hace referencia a los evenios denominados siniestros de transito en ta Ley
769 de 2002.
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homologacion, procedimientos’ para garantizar la conformidad de la produccnon entre otros
(Organizacién de las Naciones Unidas, 2017).

El Acuerdo es reconecido internacionalmente come un instrumente eficaz para garantizar un alto
nivel de seguridad, proteccion del medio ambiente y eficacia energética de los vehiculos, cuenta con
152 reglamentos y actualmente con 63 Partes Contratantes; entre ellas se encuentran paises come
Japoén, Australia, Sudafrica, Nueva Zelanda, la Republica de Corea, Malasia, Tailandia, Tunez,
Egipto y los paises de la Unidon Europea. Es de resaltar que ningun pais de America Latina y del
Caribe es Parte Contratante del Acuerdo.

A nivel nacional, el Plan Nacicnal de Seguridad Vial, ajustado mediante Resolucion 2273 de 2014,
reconoce la importancia de contar con una regulacién vehicular uniforme, que cumpla estandares
internacionales, por ello, en el Pilar Estratégico de Vehiculos establece como una accién puntual del
Ministerio de Transporte y de la Agencia Nacional de Seguridad Vial, el "impulsar fa armonizacién
con la normatividad infernacional, la homologacion y creacidn de laboratorios de ensayc y
calibracion”, dirigidos a los vehiculos de transporte publice, especial y de carga, vehiculos
particulares importados y/o ensamblados en el pais y vehiculos tipe motocicleta importados y/o
ensamblados en el pais (Ministerio de Transporte, 2014).

Los Reglamentos Técnicos del Acuerdo de 1958, ofrecen unos estandares minimos de proteccién
que proveen a los ocupantes de vehiculos y a terceros en las vias, una mayor proteccion en caso de
un siniestro vial, comparado con la ausencia de estcs. Por su parte, la OMS ha advertido en su
informe de 2015 que la implementacién de estandares de seguridad vehicular juega un rol critico
tanto en la prevencién de siniestros de transito como en la reduccién de la probabilidad de lesiones
de gravedad (Dejusticia, 2020).

Ademas de la mejora de las condiciones de seguridad y de emisiones vehiculares, el Acuerdo de
1958 brinda un marco de respaldo internacional para garantizar el cumplimiente de los reglamentos
técnicos y facilita la eliminacion de barreras técnicas al comercio, via la homologacion de tipo de
vehiculos completos, de sus sistemas y partes y el reconocimiento reciproce de las homelogaciones
otorgadas en los diferentes pafses que hacen parte de dicho Acuerde (Organizacién de las Naciones
Unidas, 2017). ‘

Sobre este dltimo aspecto, es necesario sefalar que, fa adopcion de las regulaciones vehiculares
internacionales es una gran oportunidad para ics paises con una industria automotriz doméstica o
con interés en su construccion, por su contribucion al PIB y a los recursos tributarios, su peso en el
mercado laboral y el efecto positivo en términos de investigacion y desarrollo tecnolégico, dado que
facilita el comercio de vehiculos y sus componentes en el mercado mundial.

En virtud de las ventajas sefialadas para el pais, se considera necesario que Colombia asuma el
reto de incorporar en su legislacion interna los reglamentos vehiculares que se exigen en buena
parte de los paises del mundo, para lo cual se propone al Honorable Congreso de la Republica
aprobar la adhesion ai Acuerdo de 1958 de la Organizacion de las Naciones Unidas y para €llo se
incorpora en ei presente documento, un diagnostico de la situacion actual del pais, -en torno a la
seguridad wvial, la normatividad en materia de reglamentos tecnicos vehiculares y el mercado

automotor-, los elementos principales del Acuerdo; asf como mformac:lon de contexto necesaria para
realizar un andlisis integral frente al tema’

2. Objetivo

El proyecto de Ley sometido a consideracion del Honorable Congreso.de la Republica, tiene como
objetivo principal disminuir las externalidades negativas generadas por el uso de vehiculos
automotores en el pais, especlficamente en materia de siniestros de transito?, a través de la adhesion
de Colombia al Acuerdo de 1958 de la Organizacion de las Naciones Unidas (Organizacién de las
Naciones Unidas, 2017), lo cual permitiria que los vehiculos nueves, sistemas y partes, que se
comercialicen en Colombia, tengan mayores estandares de seguridad, acorde con las exigencias
establecidas en los mercados internacionales.

3. Contexto mundial de (a seguridad vial

De acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud, la siniestralidad vial® es una epidemia y una
crisis, en la cual se presentaron 1,35 millenes de victimas fatales en 2019 en el mundo, es decir,
aproximadamente 3.700 fallecimientos diariamente. El 90% de estos sucesos ccurrié en paises de

2 El presente documento uliliza a expresion «sinjestro vial» ya que esta refieja la concepcion incorporada en el enfoque
Sistema Seguro, en el cual, estos eventos no son un hecho foruito debido al azar sino a un fallo en alguna parle del sistema
que compone la movilidad segura. Esta expresion hace referencia a los eventos denominados siniestros de transito enla Ley
769 de 2002.

3 £1 presenle documenlo uliliza ia expresién «siniestro vial» ya que esta refleja la concepcion incorporada en el enfoque
Sislema Seguro, en el cual, estos evenlas no son un hecho forluito debido al azar sino a un fallo en alguna parte del sislema
que compone la movilidad segura. Esta expresion hace referencia a los evenlos denaminadas siniestros de transito en la Ley
7648 de 2002.
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3.1. Cifras de siniestralidad mundial
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En el siglo en curso, el comportamiento de la siniestralidad ha sido creciente de.manera sostenida,
a razon media anual de 1,0%, tasa de crecimiento similar al 1,5% al cual crece la poblacién mundial,
mientras que la tasa media de motorizacion mundial crece al 5,8% (Ver llustracién 3-1).
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llustracién 3-1: Tendéncia mundial de la siniestralidad vial
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En la region de las Américas (Sur, Centro, Norte y Caribe), en el ano 2018 se presentaron
aproximadamente 160.000 victimas de siniestros de transito. Desde el afo 2.000 el crecimiento de
las victimas:fatales es de 0,7%, mientras que el crecimiento medio anual de la poblacion regional es
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motorizacion crece al 3,2% (Ver llustracion 3-2).

llustracion 3-2: Tendencia en las Américas de |a siniestralidad vial
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Cuando se realiza este analisis en las regiones de la Organizacién de las Naciones Unidas, se
identifica que, en cifras absolutas, unicamente Europa, Oceania y Asfa Pacifico tienen disminucion
de las fatalidades por siniestros de transito (Ver llustracion 3-3).
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llustracion 3-3: Victimas de siniestralidad vial por regiones del mundo
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Fuenle: ANSV a partir de (Organizacidn Mundial de la Salud, 2020)

Esta conclusion muestra que las medidas que estan tomando varios .de los paises que integran
estas regiones, las convierte en referente mundial de seguridad vial en cuanto a las medidas que-
han tomado en las Ultimas décadas.

(K4
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Dadc que las regiones de la Organizacion de las Naciones Unidas tienen poblacion y areas
diferentes, lo mas apropiado es revisar las tendencias antes que las magnitudes de Ia llustracién 3-3.
Para poder normalizar y hacer comparables las regiones se presenta la tendencia de las cifras
relativas como tasa de victimas fatales por cada 100.000 habitantes (Ver llustracién 3-4).

llustracion 3-4: Tasa de fatalidades de siniestralidad vial por cada 100.000 habitantes

Fuente: ANSV a partir de (Organizaciéon Mundial de la Salud, 2020}

Es asi como en términos absolutos y en términos relativos la tendencia muestra a Europa como la
regiéon que mejores medidas en materia de seguridad vial esta tomando, disminuyendo anualmente
3,1% de las victimas fatales, incluso cuando la poblacién y el parque automotor crecen al 0,1% vy al
3,5%, respectivamente. : |

3.2. Parque automotor mundial

En el 2018 el mundo coentaba con aproximadamente 2,2 billones de vehiculos (entre todas las
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categorias vehiculares), con un crecimiento medic anual en las Ultimas dos décadas del 5,8% (Ver .

llustracién 3-5), es decir, que el parque automotor crece 3,8 veces mas rapido que la poblacién, lo
cual exige grandes retos en materia de la planificacién territorial y de la movilidad, incluyendo las
implicaciones en sus externalidades: congestion, contaminacién y siniestralidad.

flustracion 3-5: Crecimiento mundial del parque automotor por regiones
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Fuente: ANSV a padir de (Organizacién Mundial de la Salud, 2020)

Regiones como las Américas y Europa tienen el mayor parque automotor del planeta,
correspondiente al 48% del total, con crecimiento medic anual de 3,2% y 3,5%. Por otra parte, el
mayor crecimiento del parque lo tiene el sudeste asiatico con variaciones medias anuales de 12,1%.

Analizando la tasa de motorizacion (Vehiculos por cada 1.000 habitantes), las Américas y Europa
superan los 530, mientras que Oceania y Asia paclfico se aproximan a los 280, el sudeste asiatico
supera los 210, el medio oriente se acerca a los 150 y Africa ronda los 50.

Con el proposito de analizar la siniestralidad de acuerdo con el tamafo del parque automotor, y
hacer comparables las regiones, se presenta la tasa de fatalidades por cada 10.000 vehiculos (Ver
llustracién 3-6).
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llustracion.3-6° -Fata'lidéde§'rﬁﬁn'd_ialés por cada 10.000 vehiculos

Fuente: ANSV a partir de (Organizacion Mundial de fa Salud, 2020)
Las regiones con mayor parque automotor presentan las menores tasas de siniestralidad por

vehiculo, por el contrario, Africa que tiene el menor parque automotor del planeta, presenta la mayor

tasa. Es necesario reiterar, que la poblacion mundial crece en promedio al 1,5%, las victimas fatales
de siniestros de transito lo hacen al 1,0%, y el parque automotor al 5,8%.

De acuerdo con io anterior, se identifica como la gestion del creciente parque automotor exige que
los vehiculos sean cada vez mas seguros pues son la variable que a mayor ritmo crece en las
interacciones viales.

3.3. Segundo decenio mundial de la seguridad vial (2020-2030)

En febrero de 2020 se realizd-la Tercera Conferencia Ministerial Global de Seguridad Vial, en

Estocolmo (Suecia). Alli se dio final del decenio de accidon de las Naciones Unidas 2011-2020 y
punto de partida para una colaboracién continua global hasta el afio 2030, en donde Colombia estuvo
presente como un invitado destacado (llustracion 3-7).

llustracion 3-7: Tercera Conferencia Ministerial Global de Seguridad Vial

Fuente: (Organizacion de Ia.s Naciones Unidas, 2020) y (Organizacion Panamericana de Ja Salud, 2020)

La primera de estas conferencias tuvo lugar en Rusia en 2009, y se declar6 el inicic de del decenio
de accién por la seguridad vial (2011-2020) a través de la declaraciéon de Moscu. En el afio 2015, se
realizo en Brasil la segunda, en-donde se realizé el balance de la primera mitad del decenio y dando
como resultado la declaracién de Brasilia“. :

En el 2020, en Suecia se realiza la tercera conferencia y los ministros, representantes de
organizaciones gubernamentalés y no gubernamentales internacionales, regicnales y subregicnales,
y del sector privado encargados de la seguridad vial, que tiene como eJe estos principios (Tercera
Conferencia Mlmstenal Mundial sobre Seguridad Vial, 2020):

a) Hacer de la década 2020-2030 un periodo de accién ambicioso y continuo, y de
cumplimiento, manteniendo el objetivo de los Objetivos de Desarrollo Sostenible de reducir
a la mitad el numero de victimas mortales y heridos en siniestros de trafico’.

b) Cooperar internacionalmente para lograr los Objetivos de Desarrolio Sostenible
relacionados. :

¢) Reconocer la importancia de las iniciativas regionales para movilizar alianzas.
multisectoriales de seguridad vial.

d) Reconocer la importancia de las adhesiones y la aplicacion de los instrumentos juridicos de
las Naciones Unidas.

. ; e

* Manifestd: “Promover la adopcion de pollticas y medidas para aplicar la reglamentacion de las Naciones Unidas sobre
seguridad de los vehiculos 0 normas nacionales equivalentes con objeto de que todos los vehiculos motorizados nuevos
cumplan la reglamentacién minima aplicable para la proteccion de los pasajeros y otros usuarios de la vias de transito y eslén
equipados de serie con cinturones de seguridad, airbags, y sislemas aclivos de seguridad como el sistema de frenado
antibloqueo (ABS) y el control eleclrénico de estabilidad (ESC).”

% En Colombia, este compromiso se encuenlra reflejado en Ja meta 3.6 del documento CONPES 3918 “Eslrategia para la
implementacion de los objetivos de Desarrollo sostenible (ODS) en Colombia”.
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Entender la necesidad de enfoque integrado de seguridad vial, como sistema seguroy vision
cero.

Aumentar esfuerzos en prevenmon de conductas riesgosas como: (i) exceso de velocidad,
(i) alcohol y conduccién; y (iii) desuso de cinturones de seguridad, sistemas de retencion
infantil y cascos de motocicleta.

Destacar la importancia de formulacidon de politicas con base en pruebas y en datos.
Reconocer que tecnologias de vehiculares se encuentran entre las mas efectivas.

Hacer de la seguridad vial una responsabilidad compartida entre publico, privado, academia
y usuarios de la carretera. :

De acuerdo con los objetivos, y haciendo hincapié en la responsabilidad compartida, resuelven 18

puntos:

1.

2.

10.

1.

12.

14.
15.

16.
17.

18.

Reafirmar compromiso de la implementacion de la Agenda 2030, reconociendo sinergias
entre las areas politicas de los ODS;

Abordar la conexidad entre seguridad vial, salud mental y fisica, desarrollo, educacion,
equidad, igualdad de género, ciudades sostenibles, ambiente y cambio climatico;

Reducir las muertes y lesiones graves por siniestros de trafico en al menos un 50% entre
2020 y 2030; de conformidad con el objetivo ODS 3.6, para todos los actores viales;
Abordar con carécter‘priorita_riq la carga inaceptable que representan las lesiones causadas
por el transito en los nifos y los jévenes, aumentando el compromiso para la salud de
mujeres, nifos y adolescentes; . :
Asegurar el compromiso y la responsabilidad politica al mas alto nivel, y establecer
estrategias y planes de accion regionales, nacionales y subnacionales para la seguridad vial;
Alentar la posibjlidad de adherirse a los instrumentos juridicos de las Naciones Unidas sobre
seguridad de vehiculos y carreteras, e implementar sus disposiciones o. reglamentos de
seguridad;

Incluir un enfoque de sistemas seguros como elemento de Ia planeacion territorial, red vial y
sistemas de transporte; gobernanza mediante la capacidad institucional, y atencién de
victimas; . .
Acelerar el cambio hacia modos de transporte mas seguros, limpios, eficientes
energéticamente y aseqwbles v promover la actividad fisica, como’ caminar y andar en
bicicleta;

Fomentar el desarrollo aplicacion y uso de tecnologias desde la prevencion de siniestros
hasta la respuesta de emergencia y atencion de traumas; _

Asegurar el acceso oportuno a atencién medica de emergencia y de calidad para los heridos,
incluyendo apoyo mental, social y legal para las victimas, los sobrevivientes y las familias;
Mantener el enfoque en la gestion de la velocidad y exigir maximo 30 km/h en zonas donde
actores viales vulnerables transitan, excepto cuando existan pruebas sc')lidas de condiciones
de seguridad;

Asegurar que los vehlculos comercaahzados en 2030 estén equipados con los niveles
adecuados de seguridad, y que se ofrezcan lncentlvos para vehiculos con mayores

. estadndares;
13.

Asegurar unas normas minimas como requisito clave para las inversiones y la meJora de la
infraestructura vial;

Instar al sector privado a que contribuyan aplicando principios de sistema seguro a toda su
cadena de valor y que presenten informes del desempeno;

Instar al sector publico en todos los niveles a adquirir servicios de transporte y flotas de
vehiculos seguros y sostenibles, y animar al sector privado a seguir este ejemplo;
Fomentar mayor inversién en seguridad vial, reconociendo las altas tasas de retorno de los
proyectos y programas de prevencion de lesiones y ampliar las actividades para cumplir con
los ODS; _
Destacar la importancia de informar progresos en consecucion de objetivos y seguir
reuniendo, publicando y d|fund|endo datos disponibles y comparables de observatorios -
regionales;

Instar a la Organizacion Mundial de la Salud que prepare un inventario de estrategias e
iniciativas comprobadas de diferentes paises que hayan reducido las muertes para su
publicacion en 2024,

Una relevante conclusion de la declaracion de Estocolmo es:

La seguridad vial una responsabilidad compartida enltre publico, privado,
academia y usuarios de la carrelera, que encuentra alto potencial de mitigacion
en las adhesionas y la aplicacion de los instrumentos juridicos de las Naciones

Unidas sobre sequridad de vehiculos y carreleras, e implementar sus
disposiciones o reglamenios de seguridad. Dentro de estas, se reconoce como
las tecnologias de sequridad de los vehiculos se encuentran entre las mas
eleclivas.




~ En este sentido, Colombia hizo parte de Iospafses*si"gnatarios de la declaracién y se comprometiod
a disminuir la siniestralidad en Colombia en:el marco .de las acciones del nuevo decenio por la
seguridad vial 2020-2030, para lo cual se. comprometlo d identificar e implementar aquellas acciones
que mayor impacto tienen en el contexto’ naC|ona| '

La Ministra de Transporte hizo parte de los panellstas de la Tercera Conferencia Ministerial Global
de Seguridad Vial, en Estocolmo (Suecia) para contar su experiencia en la planeacién e
implementacién de proyectos, y también fue miembro del Panel de Alto Nivel de la Federacién
Internacional de Automovilismo. En estos escenarios Colombia fue reconocida como uno de los
modelos para los paises de ingresos medios y bajos por su agenda programatica de politica de
movilidad segura y sostenible.

4. Siniestralidad vial en Colombia

Las ultimas tres décadas de la seguridad vial presentan cinco momentos de cambios en las
tendencias, como se presenta en‘la Tabla 4-1.

Tabla 4-1: Periodos de variacién en la sequridad vial

Periodo Variacién Tasa media anual Observacién
1991-1995 | Crecimiento 17.6%
1995-1998 Contencion -1,2% Inicic del Fondo de Prevencion Vial
1998-2005 Disminucién -4,7% Efectos de las primeras medidas del Fondo de Prevencion Vial
| 2005-2016 Crecimiento 2,6% Expansion de la motorizacion
2016-2019 Contencién -1,6% Inicio de la Agencia Naclonal de Seguridad Vial

Fuente: ANSY a partir de informaclén del Instituto Nacional de Medicina Legal (2020)

El momento de mayor criticidad correspondio al inicio de ia década de los 90, en la cual se creé el
Fondo de Prevencion Vial. Con el incremento acelerado de la motorizacién a partir del afio 20058, se
incrementa la exposicién y con ello el riesgo de siniestralidad, lo cual genera un incremento en las
victimas fatales. En 2016, entra en funcionamiento la Agencia Nacional de Seguridad Vial. (Ver
llustracién 4-1).

llustracién 4-1: Comportamiento histérico de la siniestralidad vial en Colombia
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Nota: Las proyecciones realizadas no consideran las variaciones derivadas de la emergencia sanitaria relacionadas con el Coronavirus
COVID-18.

Fuente: ANSV a partir de (Instilulo Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses , 2020); (Ministerio de Transporte, 2019);&
(Departamento Administrativo Nacional de Estadislica, 2019)

Asl mismo, la llustracién 4-1 muestra como si bien aumenta la poblacion y el parque automotor, se
evidencian los frutos de los esfuerzos de contencién desde la entrada en funcionamiento de la
Agencia Nacional de Seguridad Vial. Resalta estos resultados en los analisis relativizados en funcién
de la poblacién y del tamafio del parque automotor, que resaltan la contencién y potencial de
disminucién.

En el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, pacto por la equidad” fijé la meta
para el pais de disminuir la siniestralidad, estableciendo como limite superior 5.320 victimas fatales
para el afo 2022 (Ver llustracion 4-1) 7, que es consiste'nte con la meta del documento CONPES

 Antes de 2005 cada afo el parque automotor presenta tasas de crecimiento anual menores al 5%. A partir del 2005 el
crecimiento anual hasta el ao 2019 ha sido superior al 5%, con cinco anos en los cuales la cifra supera el 10%, destacando
el 2008 donde el crecimiento fue de 14,3%. En otras palabras, el crecimiento medio anual entre 2005 y 2019 es de 8,4%.

’ Las proyecciones realizadas no consideran las variaciones derivadas de la emergencia sanitaria relacionadas con el
Coronavirus COVID-18.

Fatalldades (Tasa)
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3918, de reducir la tasa de siniestros de transito por cada 100.000 habitantes hasta 8,35 para el arno
2030 (CONPES, 2018) (Ver capitulo 5.4)

Para permitir la comparacion entre periodos y con otros paises, se presenta en el segundo eje de
la llustracién 4-1 las tasas de fatalidades por cada 100.000 habitantes y por cada 10.000 vehiculos
(Ver capitulo 3). En funcién de la poblacidn, Colombia esta regresando a las tasas mas bajas de las
ultimas tres décadas; y en funcion deI crecrente parque automotor, presenta las cifras mas bajas de
las Ultimas dos decadas8

4.1. Comportamiento de la siniestralidad vial en Colombia

Analizando las cifras a partir de Ia aceleracion del crecimiento del parque automotor (2005) hasta
la fecha (llustracion 4-2), se identifica como el motociclista es el actor vial mas vulnerable y el que
presenta mayor crecimiento; los comporlamientos de los demas aclores viales presentan leves
tendencias decrecientes® (incluso cuando la poblacion y el parque vehicular es creciente);, y
adicionalmente, una constante disminucion de la falta de informacion (Entre 2005 y 2019, 2019 es el
primer afo que tiene la cifra en dos digitos).
llustracion 4-2: Comportamiento historico de la siniestralidad vial en Colombia por actor

vial
——Motociclisia - Pealon == \/ehiculo 4 y mas ruedias = Ciclisla

4.000 [ ==

|

Fatalidades (Totsles)

2005 ”006 2007 2008 2009 7010 ?011 2Q12 2013 20'I4 2015 2016 2017 2018 ZOIQ I

Fuente: ANSV a partir de (Inslituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses , 2020)

Para conocer la interaccion entre los actores viales, se presenta en la Tabla 4-2 la matriz de colision
para el afio 2019, que permite identificar los conflictos viales de mayor impacto de manera que
permite la comprensién de las fatalidades de manera integral. En las filas se identifica en qué tipo de
vehiculo viajaba la victima fatal, y en las columnas contra que actor vial, objeto u otro se presentd el

siniestro.

Tabla 4-2: Matriz de colision de Colombia para el afio 2019
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® Considerando que a partir del afio 2005 se aceler6 el crecimiento del parque vehicular en Colombia, es muy probable que
sea la menor de las ullimas lres décadas, y mas..

% En modelos lineales, las pendienles son: (i) Molociclista, + 165; (i) Peatén, - 1; (i) Usuario de vehiculo de cuatro y mas
ruedas, - 22; (iv) Ciclista, - 2; y (v) Sin informacién, - 24.
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Fuente: ANSV a partir de (Inslituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses , 2020)

De acuerdo con lo anterior, mas del 80% de las victimas fatales se concentran en motociclistas
(3.666; 53,7%), peatones (1.747; 25,6%), usuarios de vehiculo particular (578; 8,5%), y ciclistas (431;
6,3%). Asi mismo, mas del 30% de estas victimas colisionaron contra motocicleta (1.348; 19,7%),
vehiculo individual (1.322; 19,4%), transporte de carga (1.091; 16,0%), objeto fijo (982; 14,4%), y
transporte de pasajeros (467; 6,8%). El cuadrante que comprende este analisis corresponde al 88%
de las victimas fatales (cifras subrayadas).

De esta manera, las fatalidades presentaren la siguiente distribucién de participacion:

En el caso de los motociclistas, el 22% fallecié colisionando contra un objeto fijo; 18% contra

un vehiculo individual;, 18% contra un vehiculo de carga; 18% sufrio caida del vehiculo o a
precipicio, o incendio; y el 15% contra otra motocicleta.

En cuanto a peatones, el 39% fallecid por colision contra motocicleta; 28% contra vehiculo
individual; 10% contra vehiculos de carga; y 10% contra vehiculos de transporie de
pasajeros. :

Con relacién a vehiculo particular, el 41% sufrié de caida del vehiculo, incendio, volcamiento
o caida a precipicio; 22% colisioné contra un objeto fijo; 13% contra transporte de carga;
12% contra otro vehiculo particular; 8% contra vehiculos de transporte de pasajeros; y 3%
contra motocicleta.

Por parte de los ciclistas, fueron victimas de atropeltamiento en el 26% de los casos por
vehiculos de carga; 22% por motociclistas; 20% por vehiculos particulares; 12% sufrié caida
del vehiculo o a precipicio; 11% fue atropellado por vehiculos de transporte de pasajeros; y
5% colisiond contra objeto fijo.

Este analisis reitera que para la proteccion de los diferentes actores viales se hace necesario tomar
medidas en las diferentes tipologias vehiculares.

Encua

nto a los grupos etarios, el segmento poblacional desde 20 hasta 30 anos es el due presenta

mayores victimas fatales (Ver Tabla 4-3).

Tabla 4-3: Fatalidades por grupos etarios en Colombia para el afio 2019
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Fuente: ANSV a partir de (Institulo Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses , 2020)
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Para motociclistas y usuarios de transporte particular, los adultos jovenes presentan los mayores
indices de siniestralidad. En el caso -de los peatones, los adultos mayores son poblacion que
representan alto riesgo.

Finalmente, el Departamento Nacional de Planeacién a través de (Lat Global, 2018) identificé como
los costos de siniestralidad vial en motocicletas en Colombia entre el afio 2015 y el afo 2017
representaron entre el 1,3 % y el 1,4-% del PIB; esto indica que, si los -motociclistas en el pais
representan aproximadamente el 50 % de las victimas, se podria estimar que los costos totales de
la siniestralidad vial en el pais para el mismo periodo representaron entre el 2,6 % y el 2,8 % del total
del PIB nacional. '

Ilustracion 4-3. Costos de siniestralidad vial en motos como porcentaje del PIB
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Fuente: Deparlamento Nacional de Planeacion a través de (Lat Globai, 2018),

4.2. Comparacion de la siniestralidad mundial con la siniestralidad en
Colombia

"Esta comparacién toma como referencia la situacion mundial en materia de siniestralidad vial, la
region que se identifica como referente mundial en materia (Europa), y la region donde se localiza
Colombia (Las Américas), En la llustracion 4-4 se presenta la comparacion.

flustracion 4-4: Comparacién mundial de tasas de siniestralidad con Colombia
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Fuenle: ANSV a parlir de (Organizacion Mundial de la Salud, 2020)

Con relacién a la tasa de victimas fatales por cada 100.000 habitantes, es posible afirmar que el
gran primer esfuerzo de) planeta es la contencion de las cifras (salvo casos particulares como
Europa, de acuerdo con la llustracion 3-4 y la llustracion 4-4), y el siguiente paso debe ser la
disminucién que las cifras.

Esa conclusion es valida para Colombia, que desde el 2005 y hasta el 2016 presentd una tendencia
creciente, y desde alli hasta el afio 2019 ha contenido el crecimiento de las fatalidades viales (Ver
llustracién 4-1), y por lo tanto, requiere disminuir las cifras como lo indica el Plan Nacional de
Desarrollo 2018-2022. En este sentido, se hace necesario analizar los ritmos de variacién media

“anual de las cifras absolutas de manera que sean comparables (Ver llustracién 4-5).




llustracién 4-5: Comparacién mundlal de tasas de variacion media anual de poblacnon
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Desde la perspectiva de la tasa de siniestralidad por cada 10.000 vehiculos, el ritmo de disminucion
de Colombia es mas acelerado que en las regiones de referencia, lo cual se deriva de la aceleracion
de molorizacién del pais, en particular a partir del afio 2005. Incluso con la acelerada reduccién, la
brecha con las regiones de referencia es considerable (fue casi el doble de las Américas vy el lriple
de Europa para el afio 2018).

Comparando los ritmos de crecimiento de la poblacion, del parque vehicular y de las fatalidades
viales de Colombia con las de las regiones de la Organizacién de las Naciones Unidas (Ver
llustracidon 4-5), sobresalen las siguientes conclusiones:

a) La poblacién colombiana crece a un ritmo similar que el promedio mundial (1,2% y 1,5%,
respectivamente), que supera ampliamente el ritmo de crecimiento de Europa (0,1%) y en el
doble Oceanla y Asia pacifico (0,6%).

El crecimiento del parque automotor colombiano (10,2%) triplica el ritmo de crecimiento de
su region y de Europa (3,2% y 3 5%) y se asemeja a la region del sudeste asiatico de mayor
crecimiento (12,1%).

El crecimiento de las fatalidades viales en Colombia (0,6%) crecen a la mitad del ritmo
mundial (1,0%) y es seis veces mas baja que el ritmo de crecimiento de fatalidades del
sudeste asiatico (3,1%), pero son opuestas al ritmo de decrecimiento europeo o de Oceania
y Asia Pacifico (3,1% y -0,5%).

b)

2\
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5. Politica de seguridad vial en Colombia

En la ultima década, y en virtud de las cifras de personas fallecidas y lesionadas en siniestros de
transito, la sequridad vial ha tomado especial relevancia en la agenda gubernamental, de tal forma
que, a partir de diversos instrumentos como los expuestos a continuacion, se ha reconocido la
necesidad de actuar para la proteccion de la vida e integridad de los usuarios viales.

5.1. Objetivos de desarrollo sostenible

La seguridad vial tiene incidencia directa en la consecucion de un futuro sostenible para todos
(Tabla 5-1). ' '

Tabla 6-1: Relacién de la seguridad vial en los objetivos de desarrolio sostenible
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Fuente: (Organizacion de tas Naciones Unidas - ONU, 2020)

3. Salud y bienestar. Disponer de un sistema cada vez mas seguro minimizaria las lesiones
temporales, permanentes y las victimas fatales derivadas de vehiculos, infraestructura o conductas
insuficientes o inapropiadas en las vias.

8. Trabajo decente y crecimiento economico. Los costos de siniestralidad vial en motocicletas
en Colombia entre el aflo 2015 y el afo 2017 representaron al menos entre el 1,3 % v el 1,4 % del
PIB (Lat Global, 2018); esto indica que, si los motociclistas en el pais representan aproximadamente
el 50 % de las victimas, se podria estimar que los costos totales de la siniestralidad vial en el pais
para el mismo periodo representaron entre el 26 % vy el 2,8 % del total del PIB nacional. La
Organizacidon Mundial de La. Salud (OMS), indica que los siniestros de transito generan
consecuencias economicas negativas, entre el 1y el 3 % del Producto Nacional Bruto (PNB). La
disminucion en el numero de muertes vy lesionados generaria el crecimiento econdmico del pais que
lo logre, ademas que permitiria a las familias invertir en su desarrolio personal a través de la
educacién o bienestar, al no tenerse costos en salud adicionales, como consecuencia de lesiones
derivadas de estos hechos de transito. '

9. Industria, innovacién e infraestructura. La siniestralidad vial tiene incidencia directa en la
logistica. Los eventos en via pueden implicar congestion, lo cual redunda en mayores tiempos y
mayor costo, afectando a la competitividad de las industrias.

10. Reduccién de las desigualdades. El 79% de las victimas fatales de 2019 tenian con maxima
escolaridad el titulo de bachiller y el 6% contaba con educacién superior (el resto no cuenta con
informacién de escolaridad). Esto es una muestra indirecta de como las principales victimas de la
siniestralidad muy probablemente corresponden a poblacion de mayor vuinerabilidad econdémica.

11. Ciudades y comunidades sostenibles. Mas del 50% de los fallecimientos por siniestros viales
ocurre en areas urbanas. Adicionalmente, ante la presencia de siniestros viales (con solo dafios,
heridos o fallecidos) se genera congestion, y con ella se incrementa la contaminacién. La reduccion
de la siniestralidad, ademas de generar efectos positivos en la salud publica, facilita el acceso al.
goce de las ciudades por parte de todos los actores.

12. Produccién y consumo responsable. Los vehiculos siniestrados generan amplia
contaminacion, y la destinacion para segundos usos de algunas piezas y partes en otras industrias
se imposibilita. La fabricacion, comercializacion y adquisicion de vehiculos debe ser responsables
con la proteccion de la vida de todos los actores viales.



5.2. Plan'Nacignal de Desartrol] 2022 “Pacto por Colombia, pacto por
la equidad” . AL '

El capitulo “Gobernanza e institucionalidad moderna para el transporte y la logistica eficientes y
seguros”, correspondiente al "VI. Pacto por el transporte y la logistica para la competitividad y la
integracién regional” de las Bases del Plan Nacional de Desarrollo, plantea en sus estrategias las
siguientes, relacionadas con estandares vehiculares (Gobierno de Colombia, 2019):

a) MinTransporte, ANSV, MinCIT, MADS y'demés entidades competentes, aplicaran las
mejores practicas de regulacion técnica vehicular y de elementos de protecciéon personal,
armonizadas con estandares mundiales vigentes.

b) MinTransporte y MADS, con la ANSV, ajustaran la regulacion, criterios de inspeccion,

metodologia y parametros de la revisjon técnico-mecanica, incluyendo mecanismos
_sancionatorios que disminuyan su evasion y fraude, y garanticen la confiabilidad de
resultados.

Dentro del ciclo de gestién de un vehiculo, el primer punto, hace referencia a la importacion,
ensamble y comercializacion, y el segundo, esta relacionado con el mantenimiento y la revision
técnico-mecanica & emisiones contaminantes.

En la Tabla 5-2 se presentan las metas del PND en materia de seguridad vial, las cuales guardan
absoluta correspondencia con los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

Tabla 5-2: Indicadores del plan nacional de desarfollo en seguridad vial

Linea Meti del e 2%
sector Indlcador iy TS A8OCIAU0 asocindo
hase cuatrienio ! ] .
(primario) | (secundario)
lecldos par siniestros 1
Transparte: | ||Galecklos par SIesIDS |, g 410 5.320
viales
Personas lesionadas con
3 3 incapacidades
Transporte 15.173 12.058
At permanentes por
siniestros visles

Fuente: (Gobierno de Colombia, 2019)

5.3. Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV) 2011-2021

Plan nacional de seguridad vial (PNSV) 2011-2021 define cinco pilares estratégicos,
correspondientes a (Ministerio de Transporte, 2011):

a) Gestidn institucional

b) Comportamiento humano

c) Atenciony rehabilitacion a victimas
d) Infraestructura

e} Vehiculos

Particularmente en relacién con el pilar estratégico de vehiculos, el plan reconoce la necesidad de
desarrollar la armonizacién de las reglamentaciones técnicas vehiculares y de evaluacion de la
conformidad. En particular hace referencia a la pertinencia de armonizacion con estandares como el
foro mundial para la armonizacién de reglamentacion sobre vehiculos de las Naciones Unidas,
conocido como WP 29. "

El plan anota que la armonizacién de estandares vehiculares corresponderia a importacion,
ensamble y comercializacion, es decir, vehlculos nuevos; y también, corresponderia a la revision
técnico-mecanica y de emisiones contaminantes. De esta manera, las acciones del pilar de vehiculos
se enfocan principalmente "en la armonizacién con la normatividad internacional, la
homologacion y la creacién de laboratorios de ensayo y calibracion.

5.4. Documentos CONPES

Desde diferentes documentos aprobados por el Consejo Nacional de Politica Econémica y Social,
se identifica la necesidad de promover el ascenso tecnologico vehicular, con lo cual se puedan
aumentar la seguridad vial nacional y mejorar los estandares de desempefno ambiental de los
vehiculos.

El documento CONPES 3918 “Estrategia para la implementacion de los objetivos de Desarrolio
sostenible (ODS) en Colombia”, plant_:é_é 156-indicadores nacionales y metas del pais para el afio
2030, entre las cuales se encuentra pasar de unatasa genperal de mortalidad por siniestros de transito
terrestre de 14,87 en 2015 a 8,35 en 2030 (CGNPES, 2648).

3 2
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En la linea de accién "Reduccion de muertes y lesiones producto de la siniestralidad vial” del
documento CONPES 3991 "Politica nacional de movilidad urbana y regional’, se fija la labor de
revisar y ajustar la regulacion asocnada a estandares técnicos vehiculares que se comercializan en
el pais, asi como plantear la propuesta para adherirse a| tratado de 1958 de.las Naciones Unidas
con el proposito de contar con todo el respaldo internacional de la organizacion, frente ala
comercializacion de vehiculos seguros en el territorio naC|onaI (CONPES, 2020).

El documento CONPES 3963 "Palitica para la modernizacién del sector transporte automotor de
carga’, expone . estrategias para promover la modernizacion de vehiculos de carga, de forma
sostenible y a largo plazo, a través de la actualizacion del programa de desintegracion de vehiculos
de carga, la entrada de nuevas tecnologias, la desintegracion de los vehiculos de carga mas antiguos
(CONPES, 2019).

El documento CONPES 3943 "Politica para el mejoramiento de la calidad del aire”, identifica un
problema las emisiones'® al aire provenientes de fuentes moviles, y en especial como la alta edad
del parque automotor ocasiona mayores emisiones contaminantes, debido a la ineficiencia, y la
ausencia de sistemas de control de emisiones. De alli la necesidad de sustituirlos por otros de meneor
edad y mejores tecnologias (CONPES, 2018).

En el marco de las mejores practicas en materia regulaloria, se expidié el documento CONPES
3816 "Mejora normativa: analisis de impacto” que muestra la hoja de ruta para la eficiencia normativa,
como la correspondiente a reglamentos técnicos (CONPES, 2014).

De acuerdo con lo anterior, Ja falla de estandares vehiculares cada vez mas
exigentes en Colombia confribuye anua/menle ala exislencia de 6.800 viclimas
falales por sinfestralidad vial. Ksta corresponde en érminos econdmicos & la
pérdida anual del y 2,8% del P13 por siniestralidad vial.

6. Instrumentos juridicos de las Naciones Unidas sobre seguridad vial

Las Naciones Unidas cuentan con siete instrumentos juridicos fundamentales para la seguridad
vial'!, que son administrados por la Comision Europea de las Naciones Unidas (UNECE) y son

considerados los de mayor prioridad para salvar vidas en las vias (Federacion Internacional del
Autombovil - FIA,2019):

«  Acuerdo de 1958 sobre estandares y requisitos técnicos de vehiculos, sus equipos y partes,
asi como las condiciones para reconOCIm|ento reciproco de las homologaciones (1958
Vehlculos y homologaciones) .

Provee el marco legal para adoptar estandares y requisitos tecnicos uniformes para vehiculos de
ruedas y a los sistemas y partes que puedan instalarse o utilizarse en ellos, especificamente
relacionados con seguridad vial y ambientales. En la actualidad estan vigentes 152 reglamentos
(incluyendo frenos, neumaticos, cinturones, cascos). :

De igual forma establece el marco administrativo para demostrar el cumplimiento de los requisitos
técnicos y admite reconocimiento reciproco de dichas demostraciones (homologacién de tipo) por
parte de los paises que hacen parte del Acuerdo

El acuerdo fue suscrito el 20 de marzo de 1958 en Ginebra.
= Convencién de 1968 sobre el trafico por carreteras (1968 Trafico)

Establece normas sobre los aspectos de circulacion y seguridad vial, como referencia para la
legislacion nacional. Describe y promueve el comportamiento seguro de los usuarios de la carretera
como conductores y los peatones, en los cruces e ihtersecciones.

= Convencion de 1968 sobre sefializacion vial (1968 Sefalizacion)

Proporciona mas de 250 sefales de trafico y marcas viales comunmente acordadas. Clasifica las
sefiales en tres (advertencia de peligro, normativa e informativa), define cada una y describe su
apariencia fisica para asegurar la visibilidad y la legibilidad. Se centra en la sefalizacion de la
infraestructura segura que contribuye a una movilidad mas segura.

=  Acuerdo de 1997 sobre condiciones estandarizadas para las inspecciones técnicas
periodicas de vehiculos (1997 Inspeccion vehicular)

' Material parliculado, monoxido de carbono (CO), Oxidas de nilrégeno (NOx), gases de efeclo invernadero, las suslancias
carcinogénicas y los metales pesados.

" Son resaltadas dentro de los principios de la declaracidon de Eslocolmo como haciendo referencia al reconocimiento de 1a
importancia de las adhesiones y la aplicacion de los inslrumentos juridicos de Jas Naciones Unidas (Tercera Conferencia
Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial, 2020).
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Establece el marco juridico-para las mspeccmnes-amblentales y de. segurldad vial de vehiculos y el
reconocimiento mutuo de los certificados'de RsSpec

p'e Cién periddica  para el uso transfronterizo de
vehiculos de carretera. El acuerdo’ promueve que’ fos vehiculos sean respetuosos del medio
ambiente y seguros durante toda su vida Gfif " #+ ¢

El Acuerdo fue suscrito en Viena, el 13 deé noviembre de 1997

* Acuerdo de 1998 sobre reglamentos técnicos mundiales aplicables a los vehiculos de
ruedas, sistemas y partes (1998 Vehiculos)

Proporciona el marco juridico para desarrollar una reglamentacién técnica mundial (RTM) para los
vehiculos de ruedas, sistemas y partes que puedan montarse o utilizarse en esos vehiculos, sobre
seguridad y desempeno ambiental, incluyendo el control electronico de estabilidad, proteccién de
impacto lateral en poste y las pruebas de emisiones, entre otros.

Este acuerdo fue suscrito en Ginebra el 25 de junio de 1998 y difiere del Acuerdo de 1958 en que
tiene menos reglamentos técnicos (los cuales ya estan incluidos en el Acuerdo de 1858 mediante
reglamentos equivalentes), no establece un procedimiento administrativo para demostrar la
conformidad del producto al reglamento y no permite el tratamiento de reconocimiento mutuo.

»  Acuerdo de 1957 sobre transporte de mercancias peligrosas pdr carretera (1957 Mercancias
peligrosas)

Este acuerdo y sus anexos corresponden al mas alto nivel de seguridad aceptable para todas para
permitir el transporte de mercancias peligrosas por carretera, teniendo en cuenta consideraciones
de costo y beneficios de seguridad. Define las mercancias peligrosas que pueden ser transportadas
internacionalmente, las condiciones de movilizacion, requisitos para las operaciones, la capacitacién
de los conductores y la construccion de los vehiculos.

Los vehiculos y sus equipos son inspeccionados, probados y certificados periddicamente, y los
conductores son altamente capacitados, para un sistema eficiente, con protocolos de comunicacién
en caso de emergencias, se logra una operacion de transporte por carretera mas segura.

= Acuerdo de 1970 sobre el trabajo de tripulaciones de vehiculos dedicados al transporte
internacional por carretera (1970 Conduccién internacional)

Regula los tiempos de conduccion y los periodos de descanso de los conductores profesionales.
Define las decisiones que se utilizan para controlar esos periodos y establece los requisitos técnicos

para su elaboracién, prueba, instalacion y seguimiento. Ademas, establece los requisitos para .

verificar las horas de conduccién por parte de las autoridades.

Al regular los tiempos de conduccion y los periodos de descanso de los conductores de vehiculos

comerciales de transporte internacional, se previenen los siniestros viales causados por conducir
horas excesivas y también nivelalas condiciones de la industria promoviendo la competencia leal y
mejora las condiciones laborales de las tripulaciones.

De estos Acuerdos, tres especificamente regulan aspectos relacionados con vehiculos
automotores, estos son, el Acuerdo de 1958, el del1997 y el de 1998.

6.1. Adhesiones a los instrumentos juridicos de las Naciones Unidas

De acuerdo con las particularidades y necesidades, cada pals va presentando su interés en ser’

miembro contratante de los acuerdos de las Naciones Unidas. En la llustracion 6-1 se presentan las
adhesiones a los acuerdos o convenciones por grupos de paises comparables.

llustracion 6-1: Adhesiones a los acuerdos o convenciones por grupos comparables

Notas: (i) Cantidad de paises conformantes de la agrupacién en paréntesis; (ii) En el caso de acuerdos firmados, estan a la espera de la
ralificacién por parte de la Organizacion de las Naciones Unidas.

Fuénte: ANS,\\\/ﬂaﬁpani,r d.e._(H.NEQE, 2020)
De acuerdo con esta informacion, el 44% de los paises firmaron o fueron ratificados por Naciones
Unidas a la convencién de "1968 Trafico”; el 39% a la de "1968 Sefializacion”; €l 25% a los acuerdos
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de "1958 Vehiculos y homologaciones”, el 15% a "1997 Inspeccion vehicular’; 18% a "1998
Vehiculos”; 25% a "1957 Mercancias peligrosas”; y 7% a “1870 Conductores”.

En el caso de los paises miembros de la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmicos (OCDE) sobresale como el 76% de sus miembros estan adheridos al acuerdo de 1968
Vehiculos y homologaciones; el 70% a "1957 Mercancias peligrosas”; y superando el 70% en el caso
de "1968 Trafico” y "1968 Sefalizacion”. :

Por su parte, Latinoamérica muestra un avance minimo en la atencion de la recomendacion de la
declaracion de Estocolmo, donde solo el 45% de los paises estan ratificados o firmaron el acuerdo
de "1968 Trafico” y el 35% de "1968 Sedalizacion”, mientras que los demas se encuentran en 0%
(Ver llustracion 6-2).

llustracion 6-2: Adhesiones a los acuerdos o convenciones por continentes
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Notas: (i) Cont, hace referencia a continental con el propdosito de diferenciar de ta regionalizacion de la ONU; (it) Cantidad de paises
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Organizacion de las Naciones Unidas. :

Fuente: ANSV a parir de (UNECE, 2020)

Mas del 80% de los paises europeos estan ratificados como adheridos o firmaron las convenciones
de ftrafico y sedalizacién (1968), los acuerdos de vehiculos y homologaciones (1958), y de
mercancias peligrosas (1957). Mas de la mitad han firmado o han sido ratificados en el acuerdo de
inspeccion vehicular (1997). Estas accion?s explican la consistencia de la disminucién de fatalidades
en'siniestros de transito. ' '

Para el caso de Asia, aproximadamente la mitad de los paises estan ratificados como adheridos o
firmaron las convenciones de traficoy sefalizacion (1968); del orden del 20% cuentan con ratificacion
o firma de los acuerdos de vehiculos (1958 y 1998): y los demas acuerdos muestran firma o
ratificacién en menos del 15%.

El resto de los continentes muestran un avance minimo frente a la declaracion de Estocolmo.

Finalmente, con el propdsito de comparar los analisis de acuerdo con la regionalizacion de la
Organizacion de las Naciones Unidas, se presenia esta agrupacién en la llustracion 6-3. Las
conclusiones son muy similares al analisis continental.

llustracion 6-3: Adhesiones a los acuerdos o convenciones por regiones ONU
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ala espera de la ratificacion por parte de la Organizacion de las Naciones Unidas.

Fuente: ANSV a parlir de (UNECE, 2020}
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7. Sistema de reglamentacion vehicular. d,e' as Naciones Unidas

Los tres Acuerdos de la Organizacion de las Naciones Unidas en materia vehicular, son
administrados por la Comision Economica-de las Naciones Unidas para Europa (CEPE), una de las
cinco comisiones regionales de la Organizacion de las Naciones Unidas, administradas por el
Consejo Econdmico y Social.

De acuerdo con lo establecido en (UNECE, World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations
(WP.29) — How It Works, How to Join it, Febrero 2019), al interior de la CEPE existe el Comité de

“Transportes Interiores (CTl), dentro del cual opera el Foro Mundial WP.29.

El} WP.29 se cred en 1952 con la denominacion de “Grupo de Trabajo sobre la Construccién de
Vehlculos” y su objeto fue reglamentar las condicignes técnicas de los vehiculos en los paises de la
CEPE vy facilitar el comercio internacional, eliminando las barreras técnicas al comercio. En el aio
1996, su ambito de aplicacion se extiende sobre los Acuerdos de la Organizacién de Naciones
Unidas (ONU) sobre los vehiculos a todos los paises miembros del sistema de la.ONU, y es asi como
en el ano 2000, el WP.29 termina denominandose "Foro Mundial para la Armonizacién de la
Reglamentacion sobre Vehiculos” manteniendo sus siglas de WP.29 y asumiendo la funcion de
elaborar los Reglamentos de las Naciones Unidas (Reglamentos ONU), Reglamentos Técnicos
Mundiales (RTM) de las Naciones Unidas, asi como de la armonizar, enmendar y actualizar los
Reglamentos ONU existentes. Asi mismo, el WP.29 en el marco de la inspeccién técnica vehicular

‘(revision técnico-mecanica para Colombia) desarrolla reglas de la ONU con el fin de armonizar eI

control vehicular a los vehiculos que ya se encuentran matriculados.

En el marco del Foro Mundial WR.29, se establecen los requerimientos de desempefio en los
campos de seguridad activa (frenado y sistemas avanzados de frenado, iluminacién y dispositivos
de senalizaciéon vehicular y de advertencia sonoros, llantas, espejos, campo de visién, equipo de
direccién, entre otros), de seguridad pasiva (proteccion de ocupantes en caso de colision frontal,
lateral, trasera, sistemas de proteccion lateral para actores vulnerables, sistemas de protecciéon para
peatones, cinturones de seguridad y sus anclajes, apoyacabezas, sistemas de retencién infantil,
entre otros), proteccién al medio ambiente (emisiones de gases y particulas contaminantes, consumo
de combustible y dispositivos anticontaminantes, contaminacion acustica, reutilizacion y reciclado de
partes vehiculares, entre otros) y seguridad en general (cascos de motociclistas, vidrios, dispositivos
de enganche, caracteristicas generales de construccidon de buses, entre otros).

El Foro representa un espacio amplio de participacion para todas las partes contratantes de los
Acuerdos de 1958, 1997 y 1998, sobre reglamentacion técnica vehicular y cumple principalmente
con las siguientes funciones:

* Iniciary continuar el proceso encaminado a la armonizacién o la elaboracion de reglamentos
tecnicos o la enmienda de reglamentos técnicos que puedan ser aceptados en todo el mundo
y que tengan por objeto mejorar la seguridad de los vehiculos, proteger el medio ambiente,
promover la eficiencia energética y proteger contra el robo, estableciendo condiciones
uniformes para la practica de inspecciones técnicas periddicas y reforzando las relaciones
econémicas en el mundo.

= Desarrollar y realizar medidas de adaptacion de los lnstrumentos jurldicos al -progreso
técnico, lograr la coordinacion entre herramientas legales, desarrollar las directrices para el
establecimiento de requisitos técnicos y procedimientos para la evaluacién del cumplimiento.

= Fomentar el reconocimiento reciproco de las homologaciones, certificaciones e inspecciones
técnicas periddicas entre las Partes Contratantes de los Acuerdos.

« Servir de 6rgano técnico especializado para los Acuerdos pertinentes supervisados por el
Comité de Transportes Interiores de la CEPE y desarrollar recomendaciones sobre Ia
elaboracién o la enmienda de reglamentos técnicos que puedan ser aceptados a nivel
mundial en el mundo entero y las condiciones de la inspeccién técnica periddica

= Promover la participacion de todos los paises favoreciendo la cooperacion y la colaboracion
con los paises que no participen todavia en las actividades del WP.29 en cuestiones técnicas
que seran discutidas en el Foro.

* Incitar a todos sus:participantes a aplicar o a incluir en su legislacion los reglamentos
técnicos armonizados y las condiciones para la inspeccion periddica.

» Elaborar el programa de trabajo en relacion con cada uno de los Acuerdos.

= Facilitar el cumplimiento por las Partes Contratantes de las obligaciones establecidos en los
respectivos Acuerdos.

»  QGarantizar la apertura y la transparencna en los periodos de sesiones del WP.29 que se °

llevan a cabo.

« Asegurar la coherencia entre los Reglamentos y Reglas elaborados en el marco juridico de
esos los Acuerdos de 1958, 1997 y 1998 referldos en el capitulo6 de la presente exposicion
de motivos. PRl FE LN

E! WP.29 cuenta a su vez con érganbs. de trabajo subsidiarios a través de los cuales se preparan
recomendaciones técnicas, propuestas de nuevos Reglamentos ONU y de enmiendas de
reglamentos ONU existentes. El trabajo de los oérganos referidos se realiza por expertos
especializados en cada tema y esta distribuido en "Grupos de Trabajo".

yAd
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Existen seis (8) grupos de trabajo dentro del WP.29 y uno adicional denominado "informal”, los
cuales revisan los diferentes temas de interés, entre los cuales se resaltan los siguientes como se
puede observar en fa Tabta 7-1.

Tabla 7-1: Grupos de Trabajo del WP.29

Grupo de Trabajo

Descripcion

1. GRE: Grupo de trabajo sobre alumbrado
y senalizacién luminosa);

La seguridad acliva de los vehiculos y de sus componentes (evitar siniestros). Los Reglamentos ONU lratan
de mejorar el comporlamiento, el uso y el equipamiento de los vehiculos para reducir la probabilidad de un
siniestro. ‘Como ejemplo. incluye l0s reglamentos relacionados con los disposilivos de alumbrado y
sefalizacion fuminosa, frenos, direccion, ltantas, eslabilidad, entre otros.

| 2. GRVA: Grupo de trabajo sobre vehiculos
| automatizados/ auténomos y conectados,

["Vehiculos auténamos y coneclividad Se estan desarrollando lineamientos técnicos para evaluar las
| especificaciones de conectividad de vehiculos y de los vehiculos auténomos.

3. GRSP: Grupo de trabajo sobre seguridad
pasiva;

La seguridad pasiva de los vehiculos y de sus componentes (resistencia al choque). Los Reglamentos ONU
tienen por objeto minimizar ia posibilidad que los ocupantes de un vehiculo y olros usuarios de la carretera
resullen heridos en caso de siniestro y reducir ademas la gravedad de las heridas que se produzcan. Como
ejemplo incluyen los reglamentos relacionados con la capacidad de la estructura del vehiculo para absorber
la energia del impacto, los sistemas de relencién y proteccion de los ocupantes adultos y los nifios, ta
eslructura de los asientos, los cristales, la retencion y los seguros de las puerlas, la proteccion de los
pealones y la calidad del casco para inolociclislas, entre otros.

4. GRPE. Grupo de lrabajo sobre

| contaminacion y energia;

5 GRB: Grupo de trabajo sobre ruido y
| llantas;

) ) : i . |
Consideraciones ambieniales: Los Reglamentos ONU lienen por objeto evatuar el desempeno ambiental
| (emisiones de contaminanies gasensos, pariculas, COZ2, nivel de ruido) de vehiculos de combustion interna,
hidrogeno, hibridos-eléctricos y eléctricos. .

6. GRSG: Grupo de trabajo sobre
disposiciones generales de segundad;
|

Consideraclones generales de seguridad; Los Reglamentos ONU se centran en las caracterislicas del
vehiculo y de sus componentes que no estan directamente relacionadas con los puntos anleriores, como
por ejemplo los limpiaparabrisas, conlroles e insfrumentos y vidrios, proteccidn contra el robo, y las

7. Grupo(s) de trabajo informal(es)

_caracteristicas de los vehiculos de transporte publico.

Consideraciones écnicas especiales: En algunos casos, si existe un problema concrelo que es necesario
resolver de manera urgenle, se puede encomendar e} analisis a un grupo de trabajo m!ormal e invitarlo a
preparar un proyeclo de Reglamento ONU.

‘Fuente: ANSV a parlir de (UNECE, Text of the 1958 Agreementl, 2017)

La llustracion 7-1 muesltra la organizacion del WP.29 con sus grupos de trabajo actuales.

llustracién 7-1: Organizacidn del WP.29
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Fuente: (Banco Interamericano de Desarrollo, 2019)

Como se observa el Foro WP.29, brinda un espacio técnico sdlido para la construcciéon de
reglamentacion técnica vehicular.

Ahora bien, de estos tres Acuerdos administrados por el Foro, la propuesta de Colombia es lograr
en primera instancia, la adhesion al Acuerdo de 1958, por las siguientes razones principales. '

e El Acuerdo de 1997 se cenlraliza en las condiciones a seguir para las inspecciones {écnicas
periddicas de los vehiculos, pero dicha inspeccion requiere que los vehiculos cumplan con los
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reglamentos tecnicos de:la: ONU,, pasa poder eal_lzar Ja;respectiva, confrontacion y cumplir
adecuadamente los proced|mlentos q s-'Se.es tablecen. "Por:lo ‘tanto, se trata de un
instrumento que no podria aphcarse ‘Rasta -tanto se logre la aplicacion de los reglamentos
técnicos de la ONU. '

o El Acuerdo de 1998 es un Acuerdo global, al 1gual quée eI Acuerdo de 1958 y establece un
proceso a través del cual los paises de todas las regiones del mundo pueden desarrollar

conjuntamente Reglamentos Técnicos Globales de las Naciones Unidas para vehiculos y sus

componentes; sin embargo, no permite efectuar el reconocimiento mutuo de certificaciones,
dificultando la armonizacién en los procesos de declaracion de la conformidad, y el control
efectivo al cumplimiento de los reglamentos en el contexto internacional. Esta falta de
unificacién en la aplicaciéon de los reglamentos se observa en el caso de Estados Unidos y
Canada, que son signatarios del Acuerdo de 1998 y no del Acuerdo de 1958, por lo cual cuentan
con sus propias normas federales de seguridad para vehiculos y un esquema de certificacion
en donde el fabricante o importador de un vehiculo o componente certifica que estos cumplen
con todos los requerimientos, lo cual dificulta su aplicacion en otros paises.

o El Acuerdo de 1958 es el Unico de los Acuerdos que ofrece, no solo el espacio para contar
con una reglamentacion técnica comun, sino que también proporciona un marco administrativo
robusto y estandarizado para efectuar su debida verificacion y control, lo cual permite superar
la problematica identificada en materia de comercializacién de vehiculos nuevos en el pais.

La llustracién 7-2. muestra los paises (Partes Contratantes) que hacen parte de los Acuerdos de
1958 y de 1998.

llustracion 7-2. Partes Contratantes de Acuerdos de 1958 y de 1998

Fuente: (NCAP, 2015)

Como se puede observar, ningun pais de América Latina y del Caribe es parte contratante de los
Acuerdos mencionados, lo cual convertiria a Colombia en un pals pioriero en materia de seguridad
vehicular.

La tasa media de falalidades por cada 100,000 habilantes de los paises que
han ralificado el Acuerdo de 1958 de estandares y requisilos léchicos de
vehicutos, sus equipos y partes, y homologaciones corresponce a 8,9, mientras
que el promedio en los paises que no lo han ratificado es de 19,8.

7.1. Acuerdo de 1958 ... .. = )

711. Descri'pcién

El Acuerdo-de la Organizacién de las Naciones Unidas de 1958, entr6 en vigor el 20 de junio de
1959, y posteriormente fue modificado_ el 10 de.noviembre,de 1967 y revisado el 16 de octubre de

2%
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1995. El 14 de sepliembre de 2017 entrd en vigor la Revision 3 del Acuerdo y es la version
actualmente vigente. El texto del Acuerdo se: encuenlra en su versiébn mas reciente en [a pagina web
del Foro Mundial WP.29, (UNECE, Text of the 1458 Agreement, 2017).

El Acuerdo de 1958 tiene como objeto:

“La adopcién de prescripciones uniformes para vehiculos de ruedas, sistemas y partes que puedan
montarse o utilizarse en esos vehiculos basados en ensayos de desempeno y las condiciones
administrativas para la concesion y eI reconoc:mlento mutuo de las homologaciones concedidas
sobre la base de esas prescripciones”.

A través de este Acuerdo, los paises o partes contratantes cuentan con un marco normativo comun
que les permite el establecimiento, evaluacion y reconocimiento de requisitos técnicos y protocolos
de homologacion de los nuevos vehiculos a motor, sistemas y partes en lo relacionado con
seguridad, desempefo ambiental (contaminacion atmosferica y -ruido), eficiencia energética y
proteccion contra el robo de acuerdo con los reglamentas ONU anexos. Este marco normativo facilita
la libre circulacién y la venta transfronteriza de estos productos en los pajses miembros.

Las prescripciones contenidas en los reglamentos ONU (anexos al acuerdo) para el ensayo de
vehiculos, sistemas y partes, estan orientadas a su desempefo y no a su disefio. Asi mismo,
contienen procedimientos administrativos para otorgar homologaciones de tipo, la conformidad de la
produccién y el reconocimiento mutuo de las homologaciones otorgadas por las Partes Contratantes.

La Homologacién de Tipo, establecida en el Acuerdo de 1958, se define como el Procedimiento
administrativo en virtud del cual las autoridades competentes de una Parte Cortratante declaran,
tras llevar a cabo las verificaciones necesarias, que un vehiculo, sistema o parte presentado por el
fabricante se ajusta a las prescripcio_ne's del Reglamento correspondiente.

Obtenida esta homologacion, el fabricante cerificara que todos los vehiculos, sistemas o partes
que se comercialicen seran identicos al prototipo homologado. De la misma manera, el Acuerdo
establece el reconocimientc mutuo de tas homologaciones de tlpo otorgadas, de tal manera que las
homologaciones de tipo otorgadas por‘ una Parte Contratante deben ser aceptadas por las demas
parles y ésta a su vez, debera aceptar las homologaciones de tipo otorgadas por cualquier otra Parte
Contratante que apligue el mismo Reglamento ONU. -

Entre los Paises contratantes del Acuerdo de 1958, se encuentran como primeros signatarios
Francia, Suecia, Bélgica, Italia, Alemania, Paises Bajos y Hungria. Al inicio del Acuerdo, solo se
permitio el ingreso de Paises mlembros de la CEPE, pero posterlormente fue aprobada la
participacion de paises no miembros.

En el estatus mas reciente del Acuerdo del 1958 (UNECE, Status of the 1958 Agreement , Febrero
2020), se encuentran actualmente 64 partes Contratantes entre los de Unién Europea, y otras como
Japén, Australia, Africa del Sur Nueva Zelanda, la Republica de Corea Malasia, Tailandia, Tunez,
Egipto y Nigeria.

Las partes contratantes mas recientes son Nigeria y Pakistan, adheridas en diciembre de 2018 y
abril de 2020 respectivamente. Como se menciono anteriormente, a la fecha ningun pais de América
- Latina y del Caribe es parie contratante de este Acuerdo.

El reconocimiento reciproco de las aprobaciones de tipo (homologacién de tipo) entre las Partes
Contratantes que aplican los Reglamentos de la ONU ha facilitado el comercio de vehiculos,
sistemas y componentes, inicialmente en Europa y actuaimente a nivel mundial.

En ese sentido, el Acuerdo de 1958 se constituye en referente mundial de seguridad y calidad en
materia vehicular, de ahi que varios paises, entre ellos los de la Unién Europea, han decidido
organizar su legislacion interna mediante referencias directas a los Reglamentos ONU de las
Naciones Unidas anexos al Acuerdo de 1958.

7.1.2. Principales consideraciones del Acuerdo de 1958

ElAcuerdo de 1958 fue disefiado originalmente para facilitar la libre circulacién y venta de vehiculos
con ruedas a través de las fronteras estatales dentro de la region europea. Para lograr este objetivo,
el Acuerdo incluy¢ disposiciones para reducir la repeticion y costos de pruebas reglamentarias y de
certificaciones en las Partes Contratantes.

Las enmiendas al Acuerdo han servido para ampliar su alcance de actividades y atraer la
participacion de paises externos a la region europea inicialmente concebida.

Con la nueva actualizacién, Revisién 3, (UNECE, Text of the 1958 Agreement, 2017), el Acuerdo
tiene como objetivo fomentar una mayor participacién de paises de economias emergentes en las
actividades del Foro Mundial WP.29 y aumentar el nimero de miembros.

Entre las principales consideraciones al Acuerdo se encuentran las siguientes.

a) Pueden ser Partes Contratantes del Acuerdo de 1958 los paises miembros de la CEPE,
otros miembros de las Naciones Unidas y las organizaciones regionales de |ntegra<:|on
economica que participan en las actividades de la CEPE!

N
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b)

d)

e)

: "evrd‘o de 1958.no esta obligada a aplicar todos
uales aplicar e incluso tiene la opcién de no

Una nueva parte contratante al adherl
los reglamentos ‘ONU. vigentes:y pued‘ elegl
aplicar ninguno. e i
El Acuerdo de 1958, ademas de meJorar las cond|o|ones de seguridad, de los sistemas y
partes del vehlculo, busca la eliminacion de barreras técnicas al comercio via la
_homologacion de tipo y el reconocimiento reciproco de las homologaciones otorgadas.

Los Reglamentos ONU anexos al Acuerdo de 1958 incluyen las especificaciones técnicas;
los métodos de ensayo para demostrar que se cumplen las especificaciones de desempefio;
las condiciones para la concesién de la homologacién de tipo y para su reconocimiento
reciproco, incluyendo la marcacién y las condiciones para garantizar la conformidad de la
produccién (COP); y la fecha en que el Reglamento ONU entrara en vigor.

El Acuerdo de 1958 incluye unas clausulas de disposiciones administrativas y de
procedimiento aplicables a todos los Reglamentos ONU anexos al Acuerdo y a todas la
Partes Contratantes que apliquen uno o mas Reglamentos ONU. Estas clausulas estan
divididas de |a siguiente forma como se muestra en la, Tabla 7-2.

" Tabla 7-2: Clausulas de disposiciones administrativas y de procedimiento

Clausula

Disposicion

Procedimiento de conformidad de la produccron (COP)

Objelivo: Garantizar que cada vehiculo, sistema o parte produmdo esté en conformidad con la homologacion de lipo aprobada de
conformidad con los requerimientos de los Reglamentos ONU.

1. Evaluacién, designacién y nolificacién de los servicios técnicos;

2. Estandares con los tienen que cumplir Jos servicios técnicos.

2
3. Procedimiento para la evaluacién de los servicios técnicos;
Objetivo: Los servicios técnicos o iaboralqrios que lleven a cabo las pruebas referidas en los reglamentos ONU deben cumplir con
requerimientos para su designacioén, desarollo de actividades y evaluacién de desarrolio de procedimientos.
Procedimiento para la homotogacion de tipo de la ONU

2 Objetivo: Procedimiento requerido por un fabricante o represenlan!e de un sistemas o parte vehicular para solicitar la homologacién de |
tipo o una modificacion de esta a la auloridad de homologacién de una parte contratante.
Numeracién de la homologacién de tipo de la ONU

4 . ; i
Objetivo: Procedimientos para la numeracidén de la homologacién de tipo de un sistema o parte vehicular de una parte contratante,
Intercambio de informacién de las homologaciones de tipo de la ONU

5 Objetivo: Documentacion relacionada con la exigida en cada Reglamento ONU. incluye la documentacién de comunicacion a la parte
contratanle de |a aprobacion, rechazo, extension, cese de produccién para ta homologacion de tipo de un sistema o parte vehicular,
Procedimientos para resolver cuestiones de interpretacion en la aplicacion de los Reglamentos ONU y en conceder las homologaciones
de tipo de la ONU de conformidad con los Reglamentos ONU

6

Obijetivo: Procedimierito para la interpretacion de asuntos previos de una homologacion de tipo por otorgarse y posteriores a su otorgacion.

Procedimiento para la exencién de Ja homologacion de tipo de la ONU para nuevas tecnologias

Objetivo: Procedimiento paralas partes contratantes aplicando a un Reglamento ONU, bajo aplicacién del fabricante, pueden otorgar una
exencion de una homologacion de tipo con respecto a un vehiculo, sistema o parte que |ncorpore una tecnologia no compatible con un o
mas requerimientos de un reglamento ONU.

Condiciones generales para los métodos de ensayo virtuales

Objetivo: Estructura basica de la descripcion y metodologia para llevar a cabo un ensayo virtual

f)

g)

h)

Fuente: ANSV a partir de (UNECE, Text of the 1958 Agreement, 2017)

La documentacién sobre la homologacién de tipo puede ser compartida electronicamente,
via DETA. DETA por sus siglas en inglés, “Database for the Exchange of Type Approvals
among Authorities”, lo cual permite un intefcambio eficiente de informacién de la
construccién y desempefo de vehiculos.

Las condiciones para que cualquier Parte Contratante pueda otorgar la homologacién de tipo
internacional para un vehiculo completo (IWVTA, por sus siglas en inglés) por medio del.
Reglamento ONU No. 0, el cual indica que las homologaciones de tipo otorgadas de
conformidad con Reglamentos ONU aplicables a vehiculos, sistemas y partes de un vehiculo
se integran en una homologacién de tipo de acuerdo con las disposiciones del sistema
administrativo IWVTA, ;

Una Parte Contratante que haya adoptado un Reglamento ONU anexo al Acuerdo de 1958
podra conceder la homologacion de tipo al sistema y las partes de los vehiculos de motor a
fos que se aplique ese Réglamento y debera aceptar la homologacién de tipo de cualquier
otra Parte Contratante que haya adquado el mismo Reglamento ONU.

El Acuerdo de 1858 permite;;que ‘una Parte ‘Contratante, mediante previa notificacion,
comience a aplicar un Reglamento ONU después de que haya sido anexado al Acuerdo, o
que deje de aplicar un Reglamento ONU que aplicaba hasta entonces. En este Ultimo caso,
la Parte Contratante debera notificar su decision con un afo de anticipacién al Secretario
General de las Naciones Unidas.
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j) Las Partes Contratantes que concedan una homologacion de tipo deberan disponer de la
competencia técnica necesaria y requerida para garantizar la conformidad de la produccién.
La Parte Contratante que aplique un Reglarnento ONU por medio de la homologacion de tipo
podra rehusar esta homologacién si no $& rednen dichas condiciones.

k) Una parte Contratante que aplica un Reglamerito ONU podra rechazar vehiculos, sistemas
y partes que no hayan sido aprobades o certificados de conformidad con el Reglamento
ONU en cuestion. :

1) Siuna Parte Contratante comprueba que un vehiculo, sxstemas o partes con marcas de
homologacion no se ajusta a los prototipos homologados, deberan notificar a las autoridades
competentes que concedioé la homologacion, para que adopte las medidas necesarias en un
tiempo especificado para hacer que los productos se ajusten a los prototipos homologados.

En caso de existir un riesgo para la-seguridad vial, el medio ambiente, eficiencia energética o el
desempeno de tecnologia antirrobo, la Parte Contratante que concedi6é la homologacion y
posteriormente recibid la informacién acerca de la no conformidad con el prototipo homologado
informara de ello a las demas Partes Contratantes, quienes a su vez podran prohibir la venta y
utilizacion en su territorio de ese vehiculo, sistema o parte sobre ruedas, equipos o partes hasta
que la no conformidad sea rectificada’'y en caso contrario, la homologacién podria ser retirada
de manera parcial o total.

7.1.3. Reglamentos ONU anexos al Acuerdo de 1958

El Acuerdo de 1958 tiene actualmente 152 reglamentos anexos, los cuales se van actualizando
conforme al progreso tecnoldgico vy tecnlco asi como a la evolucidon politica de las partes
contratantes. -

Cuando se requiera un nuevo Reglamento, una modificacidon o enmienda a un Reglamento ONU,
cada una de las propuestas presentadas se someteran a votacion y cada Parte Contratante del
Acuerdo tiene derecho-a un voto. Para la aprobacion de un nuevo Reglamento ONU o la modificacion
de uno de ellos se requiere el voto favorable de una mayoria de cuatro qumtos de las Partes
Contratantes presentes y con derecho a voto.

Un Reglamento ONU, una vez adoptado es comunicado por el Comité Administrativo al Secretario
General de las Naciones Unidas quien a su vez lo notifica a las Partes Contratantes. El Reglamento
se considerara aprobado a menos que, en un plazo de seis meses desde su notificacion por el
Secretario General, mas de un quinto de las Partes Contratantes existentes en el momento de la
notificacion hayan informado al Secretario General su desacuerdo con el Reglamento.

Los Reglamentos ONU anexos al Acuerdo de 1958 cubren todas las categorias de vehiculos, es
decir, vehiculos a motor de menos de cuatro ruedas, vehiculos a motor de al menos cuatro ruedas,
utilizados para el transporte de pasajeros y para el transporte de carga, remolques y semirremolques,
vehiculos agricolas, forestales y todoterreno o de carretera. Cada categoria incluye unas
subcategorias.

Las principales categorias a las cuales aplican los reglamentos ONU en la Tabla 7-3. La
clasificacion completa puede ser consultada en (UNECE, Consolidated Resolution on the
Construction of Vehicles (R.E.3), 2017).

Tabla 7-3: Clasificaciones Vehiculares Naciones Unidas

o g g i e Py T Y P

 Categoria ] / y «-Desgripoidn | v L Th ) ; it i s
L Ca!egona de vehlculos a motor de menos de 4 ruedas
1 Vehiculo de dos r ruedas cuya "cilindrada del motor, en caso de un motor termlco no exceda 50 cm3 y cualqmera que sea el medio |
..__|.de propulsion, con una velocidad maxima de disefio inferior a 50 km/h. o

L2 "Vehiculo de tres ruedas, de cualquier dtspo;mon de rueda, cuya cilindrada del motor en caso de un motor témmico no exceda (oS |
50 cm3, y cualquiera que sea el medio de propulsién con una velocidad maxima de disefio inferior a 50 km/h.

L3 Vehiculo de dos ruedas, cuya ‘cilindrada del motor en ¢l caso de un motor térmico exceda 50cm3 o cualquxera que sea el medio de |
propulsion, con una velocidad maxima de disefio superior a 50 km/h.
Vehiculo de tres ruedas dlspueslas asimétricamente en relacion con el | plano medio | longltudmal cuya ‘cilindrada del motor exceda |

L4 50 cm3 o cualquiera que sea el medio de propulsion, con una velocidad maxima de diseio superior a 50 km/h (motocicletas tipo

_| "sidecars”).
5 | Vehiculo de tres ruedas dispuestas sm\etrlcamen(e en relacion con el plano medio longitudinal, cuya cilindrada del motor exceda
_ __|.50.cm3 o cualquiera que sea el medio de propulsion, con una velocidad maxima de disefio superiora 50 km/h_

Vehiculo de cuatro ruedas cuya masa en vacio no supere los 350 kg, sm 1nc|u|r ta masa de las baterias en el caso de vehiculos |

6 eléctricos, cuya velocidad maxima de disefio no sea mayor de 45 km/h y cuya cilindrada del motor no exceda 50 cm3 para motores
de encendido por chispa, o cuya potencia de salida neta iaxima sea inferior a 4 kw en el caso de otros motores de combuslion
interna, Para motores .eléctricos, son todos aquellus cuya potencia nominal continua maxima no supere los 4 kW.
Vehijculo de cualro ruedas, distinto del clasificado en la categoria L5, cuya masa en vacio no supere los 400 kg (550 kg para

L7 vehiculos destinados a transportar mercancia), sin incluir la masa de baterias en el caso de los vehiculos eléctricos, y cuya potencia

- o nominal continua no exceda los 15 kW. . e o B

M Vehlculos  que tienen por io menos 4 ru y son usados para tr1nspo r pasajeros

‘M1 Vehlculos usados para transportar pasajeros que comprenden no mas de 8 asnenlos ademas del conductor )

M2 Vehiculos usados para transporiar pasajeros que comprenden mas de 8 asientos ademas del conductor y (lene un peso maximo

" que no excede Ias 5 toneladas.

M3 Vehlculos usados para fransportar pasajeros que comprenden mas de 8 asuanlos ademas del conductor y tiene un peso maximo
que excede Ias 5 toneladas

N Vehlculos que henen por i Io menos ruedas y son usados para e el lransponle de mercancias

N1 Vehiculos para transporte de mercancms que no excedcn Ias 3 5 (oneladas

N2 Vehlculos para transporte de mercanuas que excedan las 3 5 (oneladas pero que no excedan las 12 loneladas

N\
J
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N3 Vehiculos para transporte/de mercanclas que’ eXxeaddn Iasm e
i o Remolques incluye semirremolques G E - TS

01 Remolques con una masa que no excede las 0. 75 t.oneladas“ﬂmp i

O;~ i Remolques con una masa que excede Ias-O 75 tonel—elxda;é’ ;3ero .q~ue'n-ol excede Ias 3.5 toneladas. Bl vare g, . o
—-4__&;7 = Remolques con una masa que exce&é—lz;s .’;)-;j—l;n.eladas pero que no excede Ias 16 lbneladas-._ SN T o

04 REm—c;I(;u;suc_on una masa que excede las 10 lonelada..;._wu <

T Vehiculo agricola o forestal g

R Remolque agricola o forestal -

S Maquina—r-la remolcada intercambiable 1

G Vehiculos todo terreno i -

Fuente: ANSV a pamr de (UNECE Consolidated Resolutlon on the Conslruchon of Vehicles (R.E.3), 2017)

7.1.4.  Contenido de los Reglamentos ONU
Cada uno de los Reglamentos ONU incluye los siguientes aspectos minimos:

= Vehiculos de ruedas, sistemas y partes al cual se aplica el reglamento.

* Requerimientos técnicos orientados al desempefo cuando sea apropiado y no restringidos
al diseno. Deben considerar tecnologias disponibles, costos y beneficios cuando sea
necesario, asi como otras alternativas de requerimientos técnicos.

* Los métodos de ensayo con los cual se demuestre el cumplimiento de los requisitos de
desempenfio.

»= Condiciones para la concesion de homologacion de tipo y el reconommxento mutuo por parte
de los Estados Contratantes del Acuerdo, incluyendo marcas de homologacion?? y las
condiciones para garantizarila conformidad de la produccion.

=  Fecha de entrada en vigor del Reglamento ONU, incluyendo las fechas cuando una Parte
Contratante puede emitir y aceptar la respectiva homologacién de:tipo.

» Sanciones por la falta de conformidad de la produccién

= Documentacion de soporte por parte del fabricante.

» El Reglamento ONU puede incluir referencias de los laboratorios acreditados por las
autoridades competentes donde deben realizarse los ensayos de los prototipos de los
vehiculos, sistemas y partes presentados para su homologacion.

7.1.5. Recomendacion de priorizacion de la Organizacion Mundial de la Salud dentro del
Acuerdo de 1958

Dentro de los 152 reglamentos existentes en el acuerdo de 1958 de las Naciones Unidas existen 8
reglamentos que la Organizacion Mundial de la Salud recomienda priorizar (Organizacion Mundial
de la Salud, 2018):

s Proteccién de ocupantes en caso de colision (R94 y R95): Resistencia de impactos ante
un choque de impacto frontal (Obligatorio en 48 paises) o impacto lateral (Obligatorio en 47
paises) a altas velocidades.

= Control Electrénico de Estabilidad: Reglamento (R140): Evitar el deslizamiento y la
pérdida de control en casos de sobreviraje o subviraje, y es reconocido mundialmente como
uno de los sistemas que mas disminuye siniestros de transito (Obligatorio en 45 paises).

» Proteccion de peatones (R127): Parachoques mas suaves, flexibles e “indulgentes”
pueden reducir la gravedad de un impacto a un peaton, ciclista o motociclista (Obligatorio en
43 paises).

 Sistema de retencion (R14 y R16): Conformado por cinturones de seguridad y anclajes de
cinturones de seguridad. El anclaje garantiza que el cinturén de seguridad pueda resistir el
impacto sufrido durante un choque, para minimizar el riesgo de que el cinturén de seguridad
se suelte y posteriormente que los pasajeros puedan retirarse de sus asientos de manera
segura en caso de un choque. Incluye puntos de anclaje de retencion infantil (ISOFIX) para
asegurar el sistema de retencidn que esta unido directamente al marco del vehiculo
(Obligatorios conjuntamente en 50 paises). (Obligatorios conjuntamente en 50 paises).

« Sistema de retencién infantil (R129): Dispositivo adicional como una silla suplementaria o
una pantalla de impacto, que puedan anclarse a un vehiculo de motor. Disefiado para reducir
el riesgo de heridas del usuario en caso de colisién o de desaceleracién brusca del vehiculo,
limitando la movilidad del cuerpo. (Obligatorio en 50 paises).

« Frenos ABS (Anti-lock braking system) para motocicletas (R78): Facilitan la maniobra
de frenado evitando el bloqueo de las llantas, permitiendo disminuir la distancia y tiempo de
frenado de emergencia (Obligatorio en 35 palses).

e A ‘ 3

12 Marca de aprobacién que debe colocar el fabrlcanle SI se sollcna de acuerdo con Ias disposiciones de cada Reglamento
ONU

13 Las autoridades de las Partes Contratantes encargadas de ia homologaCIon que concedan una homologacién conforme
a un Reglamenlo ONU deben verificar la existencia de medidas adecuadas y planes de control documentados acordados con
el fabricante para cada homologacion, destinados a realizar en intervalos especificos ensayos o comprobaciones necesarias
para verificar la continuidad de la conformidad con el prototipo homologado incluyendo cuando sea necesario los ensayos
especificados en el Reglamento ONU.
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Si bien estos reglamentos son los priorizados por {a Organizacion Mundial de la Saiud, para nuestro
pais los reglamentos prioritarios son los relativos a seguridad vial (seguridad activa, pasivay general)
de acuerdo con io detallade en el Anexo 3 - “Reglamentos ONU considerados prioritarios para
Colombia”. :

8. Propuesta de adhesion e implementacion al Acuerdo de 1958

De acuerdo con el andlisis realizado por la UNECE y EuroMed TSP, para poder adelantar la
adhesién e implementacién de los Acuerdos.de 1958, es necesario surtir cinco grandes pasos, no
necesariamente consecutivos, que permiten garantizar una adecuada puesta en marcha en cada
pais (UNECE, Eurc Med Transport Support Project, 2019):

a) Preparacion para la adhesién

b} Revision y analisis de aspectos estratégicos
c) Adhesion al Acuerdo de 1958

d) Configuracion dei proceso de certificacion
e} Aplicacion

El primer paso, requiere la coordinacion de responsabilidades a nivel nacional. De acuerdo con el
analisis citado, en varias Pares Contratantes del Acuerdo, esta responsabilidad recae sobre el
Ministerio de Transpor‘re en el Ministerio de Industria o0 en el de Medio Ambiente, por lo cual es
necesario revisar desde un primer momento qué entidad o entidades, asumirian la coordinacion vy
supervision general de todo el Acuerdo.

El segundo paso exige el estudic detallado del Acuerdo, especialmente por parte de la entidad o
entidades que asumiria el liderazgo en su coordinacion,

En este punto es necesario resaltar que el Ministerio de Transporte, con el acompanamiento de la
Agencia Nacicnal de Seguridad Vial, vienen liderando el proceso de adhesion al Acuerdo de 1958
(Organizacion de las Naciones Unidas, 2017), y reaiizandc e debido analisis dei Acuerdo y sus
reglamentos, frente a su alcance, ventajas, desventajas y efectos. En este gjercicio se ha identificado
la necesidad de priorizar algunos reglamentos, para que puedan ser implemertados una vez se logre
la adhesién respectiva, por considerarse prioritarios para la seguridad vial del pals

Lo anterior, en concordancia con el mardato establecido en el articulo 1 paragrafo 5 del Acuerdo,
segun el cual los paises deben informar a la Secretaria General de la ONU, los reglamentos técnicos
que seran aplicables en su territorio, toda vez que tienen la facuitad de aplicar todas las regulaciones,
algunas o ninguna. De igual forma, en el marco de esta revision, se debe establecer si el pais esla
interesado o no en acogerse al sistema de solucion de controvers as exnslen‘e en el Acuerdo
{Organizacion de las Naciones Unidas, 2017). i

El tercer paso es ia adhesion al Acuerdo. Para ello, se debe aprobar por parte del Congreso de la
Republica, la Ley que autorice la adhesion de Colombia al {ratado internacional, 1o cual
posteriormente es validado por la Corte Constitucional, como se detalla en el numeral 12 del presente
documento. Surtido el proceso anterior se procede a depositar el mstrumerto de adhesion ante la
Secretaria General de las Naciones Umdas

A continuacion, se presenta un modelo del instrumento de adhesion que debera presentar Colombia
ante la Oficina de Asuntos Legales (OLA) de la ONU: '

Hustracion 8-1: Modelo instrumento de Adhesion

MODELO DE INSTRUMENTO DE ADHESION
(Para su firma par el Jefe det Estado, ek Jefe del'Gobiemo o el Ministro de Retaciones Exteriores)
ADHESION

CONSIDERANDO gue e! “Acuerde relalivo a la adopcién de prescripciones técnicas uniformes.para vehiculos de
ruedas, equipos y partes que puedan montarse o ulilizarse en eslos vehiculos y las condiciones para el reconocimienio
reciproco  de las homologaciones concédidas sobre 'a base de esas prescripciones” (E/ECE/324-
E/ECE/TRANS/505/Rev . 3) adoptado en Gmebfa el 14 de sepnembre de 2017,

POR CONSIGUIENTE, yo,-[nombre y litule dei Jefe del Eslado, el Jefe del Gobierno o el Ministre de Relaciones
Exieriores] declarc que el Gabiema de Calambia, habiendo examinado el mencionado Acuerdo, se adhiere al mismo
y se compremele fielmente a cumplirlo y a llevar a cabo sus eslipulaciones.

De acuerdo con Io previste en el articulo 1.5, del Acuerdo, Colombia declara que liene |a intencion de aplicar
(ningun/iista de Reglamentos ONU).

De acuerdo con o previsto en el articulo 11 del Acuerdo, Colombia declara que (5I/NQ) se encuentra obligado por el
articulo 10 del referido Acuerdo.

EN PRUEBA DE LO CUAL he firmado esle instrumento de adhesién en ilugar} et {fechaj.

[Firma].

Fuente: ANSV a parlir de ({(UNECE, Euro Med Transporl Suppon Project, 2019)


http:pnl',rI~.rI

El Acuerdo entrara en vigor seis (6) meses despues del: deposﬂo del instrumento de adhesion
anteriormente referido. El Secretarlo ‘Generat notlflcara a todas las Rartes Contratantes la fecha de
entrada en vigor de esa adhesion. T TR

‘

Teniendo en cuenta que un pais que se convirtio en Parte Contratante puede aplicar todos los
Reglamentos ONU anexados al Acuerdo de*1958:8010 una parte de ellos o ninguno es en este
instrumento de adhesién se debe realizar dicha precision (Organizacién de las Naciones Unidas,
2017).

El instrumento de adhesion debe ser efectuado personalmente por el Jefe de ‘Estado, Jefe de
Gobierno o Ministro de Relaciones Exteriores de ese pais, o por la persona con plenos poderes
otorgados por uno de los representantes anteriormente mencionados por el pais.

El cuarto paso, consiste en la configuracién del,proceso para la emision de los Certificados de
Homologacién de Tipo, a través de los cuales se certifica que los vehiculos, sus sistemas y partes,
cumplen con los requisitos establecidos por el Reglamento de las Naciones Unidas.

Para ello se debera establecer la autoridad de homologacion, la cual, para emitir los certificados,
debera designar una red de servicios técnicos que realizaran las pruebas establecidas en cada
reglamento.

Los servicios técnicos deberan tener acceso al equipo / infraestructura necesarios para realizar las
pruebas y su personal debera tener las habilidades técnicas y el conocimiento para realizarlas. Una
vez efectuadas las pruebas, los servicios técnicos emitiran el respectivo informe técnico con base en
el cual la auteridad de homologacién otorgara el Certificado de Homologacién de Tipo.

Ahora bien, teniendo en cuenta que no todos los paises cuentan con los servicios técnicos
requeridos desde un primer momento, el Acuerdo prevé que estos puedan designarse desde el
propic pais o desde cualquier otro, siempre que fa Autoridad de homolegacién del respectivo pais se
haga responsable de verificar que ‘los servicios técnicos estén realizando adecuadamente las
pruebas establecidas en el reglamento técnico de la ONU.

Las Homologaciones de Tipo otorgadas por Colombia tendran el mismo reconocimiento de las
aprobaciones efectuadas por las demas autoridades de homologacién de los diferentes paises
suscribientes del Acuerdo.

Con relacion a la "Aplicacién” det Acuerdo, UNECE recomienda efectuar las modificaciones que se
requieran a la normatividad existente en el pais, para facilitar el cumplimiento del Acuerde, asi como
capacitar a los responsables de este procesc, a traves de seminarios, talleres, intercambio de
conocimiento con otras partes contratantes, entre otros. En el caso de Colombia, se debe ajustar o
derogar los reglamentos técnicos vehiculares existentes y precisar aspectos administrativos, asi
como de vigilancia y control.

Los anteriores pasos generales se pueden resumir en el siguiente esquema:

Tabla 8-1: Pasos para la adhesion e implementacion del Acuerdo de 1958

No Paso Tiempo de ejecucidon Responsable

1 Preparacién para la adhesion Periodo de planeacién Ministerio de Transporte

2 Rewsnoq Y, andlGls Ho AR, CERe Periodo de planeacion Ministerio de Transporte/ANSV
estratégicos

3 Adhesion al Acuerdo de 1958 Poslerior al periodo de planeacion ] Las lres ramas del poder pblico

b Coqﬁgurgf:lon del proceso de | Entre .?' tercer y el doceavo mes posterior a la Autoridad de homologacion
certificacion adhesion

5 Aplicacién Entre el tercer y sexto mes de la adhesién ';:L?:‘izd deaihamplagadion By fealio

Fuente: ANSV a partir de (UNECE, Euro Med Transport Support Project, 2019; UNECE, 2020)
8.1. Reglamentos ONU prioritarios de adopciéon en Colombia

Sin perjuicio que en el mediano o largo plazo en Colombia se adopte |a totalidad de los reglamentos
de las Naciones Unidas del Acuerdo de 1958, se ha efectuado un ejercicio de priorizacién para
garantizar una implementacion gradual para el contexte nacional, tenlendo en cuenta los siguientes
aspectos:

¢ Reglamentos ONU pricritarios para la Organizacién Mundial de la Salud.

¢ Reglamentos ONU propuestos por el BID.

¢ Reglamentos ONU identificados por los analisis de impacto normativo desarrollados por la
Agencia Nacional de Seguridad Vial y el Ministerio de Transporte.

¢ Reglamentos ONU identificados como producto del ejercicio de priorizacién de la matriz
de colision (Tabla 4-2) propuestos por,Ja’Agencia Nacional de Seguridad Vial. Estos
Reglamentos estan orientados a contar con sistemas y componentes que protejan a los
actores mas vulnerables, independientemente de'la tipologia del vehiculo en el cual se
instalen (Ver Tabla 7-3: Clasificaciones Vehiculares Naciones Unidas).

En el jErrorl No se encuentra el origen de la referencia.
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En el listado de reglamentos priorizados no se incluyen-los relativos a proteccion del medio
ambiente, toda vez que éstos tienen un tratamiento diferente en el pais, de acuerdo con el concepto
emitido para el efecto por el Ministerio de Ambienie y Desarrollc Sostenible de Colombia.

De conformidad con lo establecido en el numeral 5 del articulo 1.del Acuerdo de 1958, la seleccién
de los reglamentos aplicables en Colombia sera informada por el Gobierno Colombiano, ante la
Oficina de Asuntos Legales (OLA) de la ONU en el momento de depositar el instrumento de
adhesién al Acuerdo.

De acuerco con el Anexo 3, s contideran prionlarios 17 Reglamentos ONU
de Sequridad Activa, 19 Reglamentos ONU de Seguntlac Pasiva, 6
Reglamento ONU de Sequridad General

8.2. Justificacion de la adopcion de los reglamentos ONU

La adhesion al Acuerdo de 1958 y la adopcion de Reglamentos ONU se justifica teniendo en cuenta
la disminucién de potenciales impactos negativos en la salud, numero de vidas que se podrian salvar,
discapacidades evitadas y los potenmales impactos econémlcos en términos de ingresos, emplec e
intercambio comercial.

Para poder tener una aproximacion frente al tema, se revisaran dos analisis previos realizados en
torno a la reglamentacion vehicular en Colombia y en América Latina.

8.2.1. Analisis de Impacto Normativo

De acuerdo con los analisis de impacto normativo (AIN?) elaborados por la Agencia Nacional de
Seguridad Vial y el Ministerio de Transporie, frente a los reglamentos técnicos vehiculares
relacionados con frenos, llantas, cinturones de seguridad, acristalamiento y cintas retrorreflectivas,
se identificé como problema general, una desactualizacion de los requerimientos de desempefo en
relacidn con avances técnicos y tecnoldgicos en seguridad vial a nivel mundial, asi como dificultades
en la articulaciéon de la inspeccion, vigilancia y control de la reglamentacion vigente y dificultades
para aplicar los procedimientos de evaluacion de la conformidad, lo que pueden conlievar a posibles
aumentos de los indices de smlestrahdad mortalidad y morbmdad

Asl mismo, en cada uno de los analisis de impacto normahvo se evaluaron diferentes alternatlvas
con opciones regulatorias como no regulatorias. La evaluacion en los aspectos sociales, econémicos
y operativos analizd la situacion actual del pais en términos de la reglamentacion exigida y los
impactos que podrian generar a partir de la adopcion de reglamentacion internacional como los
Reglamentos ONU, concluyendo que la mejor opcion es la adopcion de reglamentacion técnica
internacionalmente aceptada como la elaborada por la ONU, en el marco del WP.29.

Para la conclusién anterior se tuvo en cuenta que un siniestro vial afecta a la sociedad en su
conjunto, por los impactos que tienen como resuitado la gravedad de las lesiones y los fallecidos y
que en el afo 2018 (Forenses, 2018), 46.416 casos fueron atendidos por siniestros de transito; las
lesiones fatales corresponden a un total de 6.879 personas fallecidas, es decir 14.8 %, y las lesiones
no fatales fueron de 39.5637 personas que corresponden al 85.2 %.

‘Se deben tener en cuenta, entonces, los tépicos especificds que afectan a las victimas, a sus
familias y al Estado, en relacidn dafos materiales-lesividad, secuelas fisicas, psiquicas y estéticas,
estancia media en el hospital, lesion mas frecuente por tipologia y costos sociales.

En todos los analisis realizados se identificd la existencia de algunos productos en el mercado que
no contribuyen a la adecuada operacion de los vehiculos, Io cual influye en la generacion de
siniestros de transito. :

Actualmente, se estan desarrollando los analnsrs de impacto normativo correspondientes a Frenos
y Llantas de Motocicleta.

8.2.2. Relacién dafios materiales-lesividad

Los dafios fruto de una colisién vehicular pueden ser clasificados en materiales y personales. Los
primeros se refieren a las averias causadas por elimpacto, los gastos posteriores para su reparacion,
y la valoracion de los danos normaimente realizados por una persona designada por una compafia
de seguros. Los personales son aquellas lesiones que comunmente son Trauma toraxico, lesion
cerebral, lesiones a la allura de cabeza, cuello y cara, lesiones en las extremidades, lesiones a la
altura de la columna y lesidon modular.

14 https:/iwww.mintransporte.gov.co/documentos/31 1/proyeclos—actos-adminislfahvos/
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8.2.3. Secuelas fisicas, panu:cas y.estéficas -

Un smlestro vial puede generar |esnones leves y'moderadas las cuales pueden ocasionar secuelas
con perjuicios fisicos y econémiccs. Las:-secuelas fisicas -mas comunes son: Cervicalgia
postraumatica o latigazo cervical y fracturas, las cuales pueden requerir fisioterapias o intervenciones
quirurgicas dependiendo de la gravedad.

Las secuelas psiquicas dependen de la experiencia traumahca delapersona. Cada individuo puede
tener diferentes reacciones

-8.24.  Estancia Media en el Hospital

En Colombia en promedic las lesiones por siniestros de transito ocupan camas de hospitales por
un periodo de una a dos semanas, generando el costo de atencién y posiblemente restringiendo el
ingreso de otras personas por otra urgencia hospitalaria. Sin.embargo, la situacién se agrava en
zonas donde no existe la misma disponibilidad de camas y los pacientes deben ser trasladados a
otros hospitales o someterse a hospitalizaciones domiciliarias.”

En ocasiones, la falta de informacion de las victimas ya sea por estado de embriaguez u otras
causas, dificultan el seguimiento posterior dei cobro de los servicics prestados frente a las
aseguradoras o el causante del siniestro, generando costos adicionales para el sistema de salud.

Asi mismo se genera un costo por la atencién que requieren las urgencias y cirugias para atender
siniestros de transito que pueden impedir la utilizacién de los quiréfanos para atender otros casos de
gravedad por otras causas.

8.2,5. Lesidn mas frecuente por tipologia
Las lesionas mas frecuentes se describen a continuacion:

» Trauma toraxico: Particularmente delicado al afectar la capacidad respiratoria y pueden
danar drganos internos.

» - Politraumatismo: Traumatismo multiple con afectacion de vanas regiones anatomicas u
6rganos.

* Lesion cerebral: Traumatismos craneoencefalicos que, por su gravedad, la victima puede
terminar en coma o no recuperarse.

» Lesiones a la altura de la cabeza, cuello y cara: Producto de un impacto al interior del
vehiculo o al ser expulsado de uno y la victima puede sufrir perforaciones que comprometen
arterias, 6érganos vitales o el aparato respiratorio.

= Lesiones en las extremidades: Fisuras o esguinces y fracturas abiertas o amputaciones.

* Lesiones a la altura de la columna: Esguince o latigazo cervicales que puede requerir una
larga recuperacién como resultado de una posible inmovilizacién y uso de un collarin.

= Lesion medular: Las lesiones en la.columna que pueden producir paraplejia, hemiplejia o
tetraplejia, que requiere de rehabilitacién con fisioterapia para intentar revertir una posible
paralisis o para evitar deformidades o problemas respiratorics. '

8.2.6. Costos del Sistema de sequridad social en salud

De acuerdo con el estudio de la Cepal (Caribe, 2012), en Colombia ‘(...) el principal prestador de
asistencia son los servicios publicos de salud, donde muchas veces el valor de las prestaciones
supera los valores maximos proveldos por los seguros obligatorios de siniestros de transito que
existen en ambos paises y donde el Estado termina solventando el sobrecosto”.

En Colombia existen 4 entidades para atender los costos de siniestros de transito de acuerdo con
los seguros y coberturas, si es siniestro producto de siniestro de trabajo y el tipo de atencion
requerido. :

» Seguro Obligatoric para Siniestros de Transito — SOAT para la atencion inmediata de las
victimas de siniestros de transito que sufren lesiones corporales y muerte. Las coberturas y
las cuantias de cobertura se pueden observar en la llustracion 8-2: Coberturas y cuantlas
del SOAT, ABC del SOAT 2019

ety
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Fuente (ColombiaS.F., 2017)

* Administradora de los Recursos del Sistema General de Seguridad Social en Salud- ADRES:
garantizar el adecuado flujo de los recursos del Sistema General de Seguridad Social en
Salud e implementar los respectivos conlroles. Las cuantias por cobertura son Servicios
meédicos hasta por 800 SMLDV, y hasta 300 SMLDV en excedenle del SOAT, Gastos
Funerarios hasta por 150 SMLDV e Indemnizacién por incapacidad permanente hasta por
180 SMLDV.

* Administradoras de Riesgo Laboral- ARL: prevenir y proteger a los trabajadores de los
efectos de las enfermedades y los siniestros que puedan ocurrirles con ocasién o
consecuencia del trabajo. En Cuanto a cuantias, por cobertura paga una indemnizacion por
incapacidad permanente parcial que se asigna en proporcion al dano sufrido y en caso de
indemnizacion por muente y gastos funerarios, la cuantia maxima es equivalente a 750
salarios minimos diarios legales vigentes (FASECOLDA, 2018).

« Entidades promotoras de Salud- EPS: cubre asistencia médica e incapacidades de las
victimas afiliadas si el siniestro es de origen comun _

= Sistema Pensional: Si la victima se encuentra afiliada al Sistema General de Riesgos
Laborales al momento del siniestro también estaria afiliado al Sistema General de Pensiones
y, podria potencialmente tener derecho a pension de origen comun.

Segun el estudio de costos de siniestralidad vial en Colombia realizado por Fasecolda
(FASECOLDA, 201}8‘), los costos que incurren las entidades mencionadas en 2016, producto de
siniestros de transito corresponden a 2.3 billones de pesos como se ilustra a continuacion.

llustracién 8-3: Costos de la siniestralidad vial en Colombia para el afio 2016
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Fuente: (FASECOLDA, 2018)

Teniendo en cuenta lo anterior, se pudieron identificar los siguientes impactos sociales en caso de
continuar con la Reglamentacion actual en Colombia:
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psiquicas. ¢
_* Seesperaun mcremento en gastos nospltalarlos y servicios funerarios si se mantienen las
tendencias en siniestralidad vial que se VIene presentando

* Continua ef grado de perdida de la Capaudad ‘Droductiva y calidad de vida de las victimas y-

sus familiares ocasionados por los siniestros de transito.

= Dado que el valor del SOAT para cada vehiculo depende entre otros, del grado de riesgo
que tenga este frente a la siniestralidad, si el numero.de fallecidos y lesionados se
incrementa, asi mismo lo haréan las reclamaciones por coberturas a victimas.

» Los costos asociados a la atencién de los lesionados frente a las tarifas que actualmente se
cobran pueden llegar a afectar la suficiencia de los recursos del SOAT, por lo que otras
entidades como el ADRES (Administradora de los Recursos del Sistema General de
Seguridad Social en Salud) podrian requerir mayores recursos para atender los pagos por
causa de la siniestralidad vial, como servicios médicos, servicios funerarios e indemnizacién
por incapacidad pérmanente.

» El ADRES se financia con recursos que agdministra, entre los que se encuentra el Sistema
General de Seguridad Social en Salud — SGSSS, en la que cotizan todos sus afiliados, es
decir todas las personas que tienen una vinculacion laboral, como trabajadores formales e
independientes, pensionados y sus famjlias a través de sus aportes obligatorios al Sistema
General de Seguridad Social (Salud, Pension y Riesgos Laborales). Si el ADRES tiene que
destinar mayores recursos a servicios médicos y funerarios por cuenta de la siniestralidad
vial, tendrfa que disminuir la atencion a otras actividades propias de su mision o
posiblemente se veria abocado a requerir mayores aportes de las fuentes financiadoras, en
las que podria verse afectado el SGSSS y sus contribuyentes.

» El sistema pensional también se veria afectado a través de mayores gastos al aumentarse
el nimero de victimas afectadas por fallecimientos o invalidez, ya que con recursos del
sistema se financian las incapacidades permanentes o indemnizacion por muerte y gastos
funerarios originados en los Siniestros de transito.

= Las primas de los seguros para vehiculos pueden verse afectadas con tendencia al
incremento si los indicadores de siniestralidad vial tanto en frecuencia como en severidad
presentan tendencias similares. i

» Otras entidades como las ARL (administrador de riesgo laboral) y las EPS (entidad
promotora de salud) podrian requerir mayores recursos si el siniestro ocurrié en el gjercicio
de actividades y horas laborales, en el caso de las ARL y ofras intervenciones médicas que
no sean cubiertas por el SOAT u otros seguros no obligatorios.

» Se prevé inconformidad dé los ciudadanos y reclamos a las entidades por falta de medidas
efectivas de seguridad vial.

De acuerdo con lo anterior, realizar la evaluacion de desempefo de los vehiculos, sistemas y

partes, basada en el Acuerdo de 1958, se justifica en la medida en que permite prevenir siniestros

de transito, minimizar su gravedad, asi como una disminuir costos en salud.
8.2.7. Mejora de los estandares de seguridad de los vehiculos en América Latina

El Banco Interamericano de Desarrollo elaboré un estudio sobre la mejora de los estandares de
seguridad en los vehiculos de América Latina, el cual establece que los vehiculos en la region
presentan deficiencias de seguridad en la prevencién y mitigacion de siniestros de transito que traen
comqg consecuencia heridos de gravedad y elevadas fatalidades(Banco Interamericano de
Desarrollo, 2019).

El estudio analiza 17 Reglamentos ONU sobre seguridad y emisiones,'basado en los vehiculos de
subcategorfas M1'S y N11¢ (derivados de M1) y en la revisién de las regulaciones locales incluyendo

- el procedimiento de homologacién de los paises objeto (Argentina, Brasil, Colombia, Ecuador,

México y Wruguay). De igual forma incluye un analisis de los potenciales impactos en la salud de
acuerdo con la estimacién de vidas salvadas y la carga por discapacidad evitada, asi como un

analisis de los impactos econdmicos en términos de ingresos y empleo, intercambio comercial e

implicaciones fiscales por la'adopcién de los Reglamentos ONU seleccionados.

En la Tabla 8-2 se encuentran los reglamentos'priorizados en ef estudio del BID.

15 M1: Vehiculos destinados al ransporte de pasajeros hasta 9 plazas incluido el conductor
16 N1: Vehlculos de carga con'una maxima aulorizada de 3.500 kg
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Tabla 8-2: Reglamentos'_Ol\]U priorizados

Reglamento

ONU Componente o Sistema Enfasis |

UN R13H Frenos de vehiculos para cateyoria M1 y N1 ]

UNR140 Conlrol Electronico de Estabilidad

UN R14 Anclajes de cinturones de seguridad

UN R16 Cinlurones de seguridad

UN R145 Anclajes ISOFIX

UN R17 Resistencia de asienlos y ancl’ajes

UN R25 Apoyacabezas ’

UN R94 Proteccion de ocupantes en caso de un impaclo frontal Seguridad

UN R95 Proteccion de ocupanies en caso de un impacte lateral

UN R32 Comportamiento vehicular anle colision trasera o

UN R135 Proteccién contra el impaclo laterat contra un poste

UN R127 Proteccion de peatones

UN R44 Sistema de retencion infantil

UN R129 Sistema de retencién Infanlil reforzados

UN R83 Emisiones de vehiculos M1y N1

UN R101 Consumo de combustible y emisiones de CO2 Emisiones
L UN R103 Reemplazo de disposilivos para control de centaminantes

Fuente: ANSV a parlir de (Banco Interamericano de Desarrollo, 2019)

El estudio evalua tecnologias vehiculares incluidas en estos reglamentos y cumpliendo con los
requisitos establecidos en cada uno-de ellos. "Dichas tecnologias corresponden al sistema
antibloqueo de frenos (UN R13H), el control electronico de eslabilidad (UN R140), bolsas de aire .
frontales (UN R34) y laterales (UN R35, UN R135), cinturones de seguridad (UN R14, UN R16, UN
R94), barreras de impacto en puerias laterales (UN R385, UN R135), estructura y protectores laterales
(UN R95, UN R135), apoyacabezas (UN'R17) y diseno frontal para la proteccion de peatones (UN
R127). ' '

Segun el estudio citado, la adopcion total de estas tecnologias podria generar una reduccién
aproximada de 33.052 muertes por afo en la region de América Latina y el Caribe.

llustracion 8-4: Comparacion del efecto. de diversas tecnologias sobre el total de muertes
por siniestros de transito en paises’seleccionados y en la region de ALC
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Fuente: (Banco Interamencano de Desarrollo, 2019)

El resultado de muertes potenciaimente ahorradas por nuevas tecnologias de los paises objeto del
estudio se puede observar en la Tabla 8-3.

Tabla 8-3: Estimaciones de vidas salvadas anualmente en paises seleccionados y en la
regién de ALC a partir de las mejoras generales en el disefio de los vehiculos

P Muertos por siniestros de Muertes polencialmente % de muertes potencialmente
Pais .. N ahorradas por nuevas
transito en la actualidad . ahorradas sobre las actuales
tecnologias |
| Argentina 6.463 2111 32.7% |
Brasil 48.724 - 14.385 | 29.5% |
Colombia 6.863 1.401 20.4%
Ecuador = 3.871 969 25.0%
Mexico 20.351 5.627 27.6%
[ Uruguay 623 B 191 | 30.6% | -

Fuente: ANSV a partir de (Banco Interamericano de Desarrollo,'2019)

Como se puede ver en la tabla anterior, para Colombia se podria alcanzar una reduccion de 1.401
mueres lo que equivale a cerca del 20,4% de las cifras totales de fallecidos en un afo. El resuitado
de vidas salvadas en Colombia, por cada una de las tecnologlas analizadas, se encuentra en el
iError! No se encuentra el origen de la referencia.

Sobre este punto el estudio estima que si se llegard a implementar el reglamento del uso del
Sistema optimizado de proteccion contra impactos laterales se salvarfan 232 personas por afo en
siniestros de transito gracias a su adopcién, beneficiando especificamente a los peatones.
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Alincluir nuevas tecnologias vehlculares en Colomb|a se reducman no solo el nimero de victimas,

sino los danos que generan los, sm:estros oy l"crementa eI ahorro por gastos de salud en los
hogares, partiendo de la premlsa que

mayoria de los casos.

Del andlisis de las regulaciones locales, particularmente para Colombia, el BID resalta las siguientes
consideraciones:

= = Se aplican Reglamentos ONU de manera parcial y modificada (en ocasiones por consenso
entre la industria y el gobierno) y en conjunto con normas nacionales lo que dificulta el control
en el cumplimiento en lo relacionado aios lineafmientos y requisitos que un Reglamento ONU
requiere. De la misma manera, no se indica claramente a qué serie de enmienda o versién
de un Reglamento ONU se refiere, lo que puede |mp||car una aplicacion de una versién no
vigente. <

= El procedimiento de homologacién es netamente documental, con la ausencia de una
inspeccion fisica de los vehiculos, lo que no permite verificar que la veracidad de todo su
contenido.

= No se exige una homologacion del vehlculo sistema o parte Debido a que los reglamentos
actuales no evaluan el desempeno,- los laboratorios no son los designados por las
autoridades de homologacion de los paises que son Partes Contratantes del Acuerdo de
1958. ‘

= No existe un procedimiento de conformidad.de la produccion para los vehiculos, sistemay
partes, lo que no permite verificar que una vez puestos de nuevo en el mercado cumplen
con la regulacién

* La elaboracién de normas nacionales supone un gran esfuerzo de medios técnicos y
humanos, al ser en ocasiones una combinacion de normas tanto nacionales como
internacionales, lo que implica mayores tiempos en su elaboracion y rlesgos de
desactualizacién en su contenido.

»  Se exigen actos administrativos relacionados con tecnologias. especificas como bolsas de
aire (airbags), sistema antibloqueo de ruedas (ABS) y apoya cabezas y cinturones de tres
puntos, pero notincluyen un reglamento técnico que evalie los requerimientos técnicos y
pruebas de desempefo que exige un Reglamento ONU.

* En los paises de la regién, un organismo de normalizacién reconomdo por 1SO puede
certificar el cumplimiento de una norma de seguridad como un Reglamento ONU, pero ISO
no puede asegurar ni incluye los procedimientos para la verificacion de su cumplimiento o
los procedimientos en'caso de una no conformidad.

De acuerdo con lo anterior, el estudio recomienda la adopcién y cumplimiento de los 17
Reglamentos ONU para los vehiculos de las categorias mencionadas (M1y N1), lo que se convertiria
en un requisito para la matriculacion de vehiculos ensamblados, fabricados o importados en cada
uno de los paises objeto del estudio.

El estudio del BID también incluyé la identificaciéon de posibles impactos econdémicos por la
introduccion de tecnologias de seguridad, logrando una reduccién de siniestros viales y de sus
consecuencias por el aumento de seguridad de los vehiculos, y los cambios en comercio exterior
generados a partir de la reduccion de los costos de homologacion de los vehiculos.

Para ello realizdé un modelo de equilibrio general, el cual asumio la adopcion de los Reglamentos
ONU propuestos y su adopcién simultdnea en los paises del estudio. Por la disponibilidad de los
datos el modeld fue presentado para el ano 2015. Asi mismo, este modelo asumid que la introduccion
de una nueva tecnologia permitiria generar un ahorro en el gasto de salud de los hogares y este
podria ser destinado al consumo de bienes diferentes a los de la salud generando un aumento de la
inversion y efectos positivos en el comercio intra y extra regional.

Como resultado se estimo para los paises objeto del estudio, un porcentaje de crecimiento regional
del 0,79% mientras que para Colombia fue calculado del-orden del 0,63%.
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Tabla 8-4: Crecimiento del PIB adicional para cada pais en el afio 2015

Creciimianta #i8

n

| 040%

Fuente: (Banco Interamericano de Desarrollo, 2019)

Argentina, Brasil y México se caracterizan por ser los mayores productos de la region, mientras que
los mercados de Colombia, Ecuador y Uruguay tienen una menor produccion. Estos ultimos
obtuvieron un crecimiento muy similar mientras que México no fue tan representatnvo por.su menor
interaccién con la regién.

El modelo también permitié identificar un impacto positivo en el empleo, caiculado a partir la relacion
entre del ingreso como consecuencia del trabajo por la intervencion politica sobre el salario promedio
anual por pais, y, manteniendo.la tecnologia de producmon sin variaciones con respecto al afio 2015.
Para la region el incremento fue de 0,56%, mientras que para Colombia fue del orden de 0,63%.

Tabla 8-5: Crecimiento adicional en el Empleo para los paises en el afio 2015
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Fuente: (Banco Inferamericano de Desarrollo, 2019)

Como consecuencia de la introduccion del-esquema de homologaciones de los Reglamentos ONU
y considerando la estructura de impuestos a la produccion, la diferencia neta entre tarifas y subsidios
aproximada para cada pais y los impuestos al valor agregado, se identificé un incremento en la
recaudacion con respecto a la de 2015 que para la region fue de 0,46% del PIB, mientras que para
Colombia fue de 0,39% del PIB.

Por otra parte, teniendo en cuenta los resultados del estudio del BID, se pudo establecer el gasto
aproximado en porcentaje del PIB, en promedio, en los paises objeto de andlisis en términos de
costos sociales de la siguiente manera:

s

Tabla 8-6: Gastos de atencién a victimas de siniestros de transito cémo porcentaje PIB per capita
en los paises objeto de estudio

|

1

" i

| ‘Usodeambylancla - 3 . 0,4%

{Ad misidn al hospital 0,6%

, t Curdados Intensivos y__? . 5,7%

i Fuparat w» 7,4%

§ Daitos de propiedad A40,0%
[Coxtos administrativos 3,3%

Fuente: (Banco Interamericano de Desarrollo, 2019)

Teniendo en cuenta 16 anterior, si los vehiculos que se comercializarian en el pals adoptaran los
reglamentos sugeridos por el BID, se podrian generar los siguientes impactos:

= Disminucién en el grado de lesividad de sus ocupantes, por lo que se reducen los gastos’ por
hospitalizacion, medlcamentos cuidados médicos y servicios funerarios.



*  Mejor calidad de vida para ‘los: habltan,tes al reducw Ios riesgos de muertes y lesiones por
siniestros de transito ocasnonados o causas atribuibles . al desempefio del vehiculo,
sistemasy partes. - "

= Disminucién de calidad de vida de las vIctlmas aI redu0|r los riesgos de siniestros de transito
por causas atribuibles al desempenfo del vehiculo, sistemas y partes.

* Mayor expectativa de vida y asi mismo de capacidad productiva.

*= Al reducirse las tasas de mortalidad, morbilidad, y consecuentemente los reclamos por
fallecimientos y lesionados, los precios del SOAT podrian mantener su tarifa, sin requerirse
nuevos incrementos para garantizar su sostenibilidad o incluso reducirse.

* Entidades como el ADRES (Administradora de los Recursos del Sistema General de
Seguridad Social en Salud), las ARL y EPS no requeririan apropiar mayores recursos para
la atencidn de victimas de siniestros de transito y podrian destinar recursos a la atencién de
pacientes de urgencias y otras necesudades de salud, cump||endo de una mejor manera con
el objeto de su funcionamiento.

* Los trabajadores formales e independientes, pensionados y sus familias que hacen sus
aportes obligatorios al Sistema General de Sequridad Social (Salud, Pensién y Riesgos
Laborales) no tendrian que efectuar mayores aportes:a éste dada la reduccion de gastos
que podria experimentar al disminuirse el numero de victimas por siniestralidad vial.

» El sistema pensional también ‘se veria beneficiado al disminuirse el nimero de victimas
afectadas por fallecimientos o invalidez, y su consecuente reduccion en aportes para cubrir
incapacidades permanentes o indemnizaciones por muerte y gastos funerarios. generados
por siniestros de transito. '

= Mejoramiento del Producto interno bruto (PIB).

8.2.8. Otros reglamentos priorizados

Como se especificé anteriormente, el estudio del BID evalué principalmente las tecnologlas
relacionadas con las categorias M1 y N1, por lo cual incluir categorias adicionales ampliaria los
beneficios ya senalados en el estudio.

Para seleccionar dichas categorias, se propone tener en cuenta la Matriz de colisidon de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial, Tabla 4-2: Matriz de colision de Colombia para el afo 2019, la cual
refleja las causas de |a alta siniestralidad del pais.

.En la matriz de colisién referida, se puede ver como las motocicletas presentaron el mayor nimero
'de siniestros fatales en 2019 al colisionar contra un objetivo fijo, con transporte de carga y transporte
particular, 683, 625 y 608 victimas respectivamente.

En este sentido, es necesario contar con una reglamentacion técnica internacional para la categoria
L, que es la relacionada con los vehiculos de menos de 4 ruedas que como se evidencio, presenta
un crecimiento significativo de su tasa de motorizaciéon (59% del parque automotor correspondiente
a 8.900.484 motocicletas), asi como en los indices de siniestralidad (50% del total de muertes).

Entre los Reglamentos ONU, se encuentran 31 de ellos asociados a la categoria L o vehiculos tipo
motocicleta:

Tabla 8-7: Reglamentos ONU asociados a motocicletas

Reglamento ONU Componente o sistema

UN R3 Dispositivos Retrorreflectivos
UN R6 Indicadores de direccion
[ UN R7 Luces de posicién y parada
‘ UN R10 Compatibitidad electromagnélica
UN R19 Lamparas antiniebla
‘ UN R22 | Cascos
‘ UN R28 | Dispositivos de advertencia auditiva
UN R37 | Lamparas de Filamentos
UN R38 Lamparas de niebla lraseras
UN R39 Velocimetro
UN R46 Dispositivos de vision indirecta
UN R50 Indicadores de posicién, parada y cambios de direccién
UN R53 Instalacion de dispositivos-de alumbrado y sedalizacién luminosa (L3)
UN R56 Luces delanteras motonetas
UN R57 Luces delanteras motocicletas
UN R60 Controles de operacion del conductor
UN R62 Dispositivos antirrobo
UN R65 Luces de adverlencia
UN R72 Luces delanteras HS1
UN R74 Instalacién de dispositivos de sedalizacién en motonetas
UN R75 Llantas para motocicletas y motonetas
UN R76 Luces delanteras para molonetas
UN R78 Frenos
UN R81 Retrovisores
UN R82 Luces delanteras HS2 para motonelas
UN R87 Luces de circulacion digrhd » = fi . oy i
UN R90 Cambio de partes de los frenos .=+~ i
UN R98 Luces delanteras a base de gas
UNR112 Luces delanteras que emiten un haz de luz asimétrico
UNR113 Luces delanleras que emiten un haz de luz simétrico
UN R128 Luces Led : i
UN R136 Motocicletas eléctricas

Fuente: ANSV a partir de (UNECE, Consolidated Resolulion on the Construction of Vehicles (R..E.a), 2017)
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Las lesiones mas criticas en los motociclistas se presentan en el drea del torso superior y la cabeza.
Las lesiones en la cabeza, columna y pecho son'de la mayor causa de muerte en siniestros fatales,
y aun en siniestros no fatales, representan una morbilidad a largo plazo. Por esta razon, un
reglamento de cascos fue adoptado con el fin de actualizar la proteccién para motociclistas, la cual
contempla los estandares de segurldad mternamonalmente aceptades, entre ellos el Reglamento
ONU R22

Otros reglamentos por considerar de la tabla anterior son los Reglamentos ONU R78 y R75
relacionados con frenado y llantas respetivamente, los cuales pueden ser efectivos por ejemplo para
reducir los siniestros presentado por colisiones contra cbjetos fijos.

El Reglamento ONU R78, como se mencioné (ver nurneral 7.1.5). hace parte de los (8) reglamentos
identificados por la Orgamzamon I\/Iundlal de la Salud como uno de los prioritarios a adoptar para
reducir la siniestralidad y establece el procedimiento para la obtencién de la homologacién con
respecto al cumplimiento del reglamento, asi como unas especificaciones requeridas previas a la
realizacion de ensayos, las condiciones y procedlmlento de ensayo, y los requisitos de eficacia. A
través de este reglamento, los paises establecen los l’equerlmlentos de cumplimiento y mediante la
determinacién de un rango de cilindraje, -establecen que motocicletas les corresponde venir
equipadas con un sistema avanzado de seguridad de frenado como el sistema antibloqueo de frenos
(ABS, por sus siglas en inglés) o el sistema combinado de frenado (CBS, por sus siglas en inglés),
los cuales han demostrado su efectividad e importancia por medio de diferentes estudios y pruebas
de desempefio en la reduccién de la distancia de frenado'y proporcionando al conductor una mayor
efectividad del frenado incluyendo una mayor estabilidad del vehiculo para evitar su pérdida de
control, ayudando incrementar la confianza y seguridad de manejo, y principalmente reduciendo la
tasa de siniestros fatales para motocicletas equipadas con estos sistemas

Adicionalmente, si bien el estudio el estudic del BID referido anteriormente analiza las categorias
M1 y N1, incluye un analisis para el sistema antlbloqueo de frenos para motocicletas como se puede
ewdenCIar en la imagen a continuacion.

llustracion 8-5:" Estimaciones del efecto sobre las muertes anuales en Colombia al
aumentar el uso del sistema antibloqueo de frenos
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Fuente: {Banco Interamericano de Desarrollo, 2019)

Se estima una reduccién del 24% de las fatalidades por afio con el eqmparmento obligatorio deI
sistema antibloqueo de frenocs en las motoc:cletas

E! Reglamento ONU R75, establece requisitos, informacion de etiquetado y requisitos de
desempefio que deben cumplir las llantas a ser usadas en diferentes tipologias de motocicletas
(categoria L). Su importancia radica en la necesidad de contar con llantas neumaticas de excelente
calidad, al ser estas los unicos puntos de contacto de la motocicleta de acuerdo con unos
requerimientos técnicos y las pruebas de desempeno que permitan el control y verificacién de este
componente. '

Otros reglamentos como los Reglamentos ONU No. 53, 57, 87 en lo relacionado con la instalacion
de dispositivos de alumbrado y sefializacion luminosa, luces delanteras, y 81 de retrovisores cobran
alta importancia para reducir la siniestralidad. Sin embarge, estos reglamentos también son efectivos
no sclo para la metocicleta sino por ejemplo con el elemento potencial de colisién como un vehiculo
de transporte de carga que pueda visualizarla anticipadamente al tener dispositivos de alumbrado
como encendido automatico de luces y sistemas de circulacién diurna de conformidad con los
reglamentos mencionados. Asi mismo, teniendo en cuenta el vehiculo de carga, esto se traduce en
otras posibles necesidades de reglamentos técnicos que, se pueden abordar para reducir su
posibilidad de colision contra una motocicleta como por ejemplo el Reglamento ONU R13 de frenado
incluyendo sistemas avanzados de frenado como el sistema antibloquec de frenos, control
electronico de estabilidad y el Reglamento ONU. R131 de frenado auténomo de emergencia y el
Reglamento ONU R73 relacionado con dispositivos de proteccion lateral y su instalacién disefiados
para proteger usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) frente al riesgo de caer bajo
los laterales del vehiculo y quedar atrapados entre las ruedas del vehiculo.



De la misma manera, y de acuerdo.con la: mat iz de coluon existe otra reglamentacion técnica
como los Reglamentos ONU R44 y'R129 relaclo adob:¢ ‘eon Ios sistemas de retencion infantil o sillas
y dispositivos para infantes y nifios, que se considera necesario priorizar para reducir el riesgo de
lesion a los nifios en un vehiculo en caso de una colisién o una desaceleracion brusca.

LT

Adicionalmente, otras categorlas vehiculares de xmportancxa en la contribucién a la reduccion de
siniestros, de acuerdo con la matriz de colision, son las aplicables a vehiculos de carga y las de
vehiculos de pasajeros (superiores a 9 ocupantes) como se puede observar en la Tabla 8-8.

Tabla 8-8: Reglamentos ONU para vehiculos de carga y de pasajeros

_Tipologia Reglamentos ONU Componente o sistema
R58. R93 Slstemq§ an}iempotramienlo frontal y posle_riqlr Yy su ins(alacic’)q para brindar a otros vehiculos una
i proteccién eficaz en caso en caso de una colisién frontal o posterior
Carga R29 ! Proteccién de los ocupanles de"l’f:-i cabina del vehiculo en caso de colisién frontal o volcamiento
R34 Deposito de combustlible y |a proteccién adecuada en caso de colisién frontal y/o lateral
R55, R102 Dispositivos de acoplamiento de remolques
R17, R80 Resistencia de asienlos y anclajes
R34 Depésito de combustible y |a proteccién adecuada en caso de colisidn frontal y/o lateral
Pasajeros RE66 Resislencia de estructura
R36, R§2, R107 Caracleristicas de construccion general de carrocerias de buses
R118 ICc:’r’t.'rpor:amiento frenle al fuego o capacidad de los matenales utilizados para repeler combustible o
ubricante

" Fuente: ANSV a partir de (UNECE, Consolidated Resolution on the Construction of Vehicles (R.E.3), 2017)

Tabla 8-9: Reglamentos ONU de proteccién relacionados con vehiculos eléctricos

Reglamentos ONU ; Descripclén
R10 Compatibilidad Electromagnética
R12, R153 Colisién frontal y trasera para vehiculos eléctricos
Vehiculos y motocicletas:
| - Requisitos de seguridad del circuito eléctrico que incluye et molor o motores de traccion, sistema de
R100, R136 conversion de energia eléctrica, convertidores electronicos, juego de cables y conectores.
y e Requisilos de seguridad del sislema de acumulacion de energia recargable que suminisira energia
eléclrica para ia propulsién eléctrica
Fuente: ANSV a partir de (UNECE, Consolidated Resolution on the Conslruction of Vehicles (R.E.3), 2017)
8.2.9. Impactos economicos

Teniendo en cuenta la situacion descrita en el capitulo 10 (Diagnéstico mercado automotor), en lo
relacionado con produccion, exportaciones, importaciones y demas generalidades en términos
econdmicos, se identificaron los siguientes impactos en caso de mantener la reglamentacién técnica

vigente.

8.2.10.

De seguirse registrando altas tasas de mortalidad y morbilidad vial, la pérdida de vida e
incapacidad de las victimas, la capacidad de trabajo se ve afectada y este se refleja en
disminuciones de ingresos familiares.

Con la disminucién de ingresos de la poblacion se afectan el consumo y produccién, efectos
negativos para el crecimiento econémico.

Se presentan dificultades para lograr un mayor volumen de exportaciones del pals y por lo
tanto no incrementa su participacién en el mercado internacionat.

La balanza comercial seguiria mostrando valores negativos, en la medida en que la
produccion nacional perderia competencia respecto a la extranjera.

Colombia tendria menor acceso a la apertura de mercado de sus productos.

No alinearse con la tendencia mundial en materia de estdndares de seguridad vehicular,
hard que cada vez haya una brecha mas grande entre los vehiculos colombianos y los
importados en términos de seguridad, lo cual les restaria competitividad en el mercado local
e internacional. Lo anterior podria generar que en el corto o mediano plazo las
ensambladoras colombianas puedan disminuir sus exportaciones y ventas.

El no estar alineado can estandares internacionales como los reglamentos ONU haria a
Colombia un pais menos atractivo para construir acuerdos. comerciales y de mutuo
reconocimiento que favorezcan el comercio de vehiculos o autopartes.

Los dispositivos y elementos basicos de seguridad que exigen los estandares
internacionales seguirian siendo vistos' como aditamentos de lujo incrementando el precio
de los vehiculos.

A largo plazo, retiro de ensambladoras y como consecuencia aumentos en la tasa de
desempleo del sector automotriz.

Se dificulta la celebracion de acuerdos de mutuo recon00|m|ento con otros paises que ya
cuentan con estandares lnternaclonales i1,

Beneficios para Colombia de la aplicacic')n de los Reglameﬁtos ONU

El principal beneficio que brindara la adhesion de Colombia al Acuerdo ONU 1958, es sin duda

alguna

la oportunidad de producir, ensamblar o comercializar vehlculos, sistemas y partes

construidos con estandares de seguridad internacional, con fundamento en Reglamentos ONU con
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mas de 50 afios de experiencia, conslante irvestigacion cientifica y parametros avanzados de
ensayos en conformidad del productc. Como consecuencia de la adhesién al Acuerdo, podrian
transitar en las vias del pais vehiculos con mayores condiciones de seguridad que, protegeria el bien -
mas valioso de las perscnas “LA VIDA”".

De acuerdo con Dejusticia, implementar estandares minimos de seguridad de vehiculos,
especialmente en economias emergentes, contribuye a evitar la perdida de numerosas vidas en
siniestros de transito (Dejusticia, 2020, péag. 4)

Otro aspecto que debe tenerse en cuenta es el enorme esfuerzo y desgaste administrativo que, un
Gobierno debe realizar en aras de expedir un reglamento técnico, pues su construccién demanda
entre otras cosas, la conformacion de un equipo interdisciplinario de expertos en diferentes areas del’
conocimiento, ademas del agotamiento de distintas etapas, que como consecuencia la emision de
un Reglamento Técnico pueda hacerse en un términc no menor a tres afios. Asf que, la adhesién de
Colombia al Acuerdo 1958 ONU facilitaria la optimizaciéon de recursos y garantizaria la eficiencia
administrativa, con el impacto que trae consigo el comercializar vehiculos que, cumplen con las
prescripciones técnicas internacionales en materia de seguridad y de emisiones.

De otro lado, se consideran los siguientes beneficios generales, en torno a la importancia de
aprobar el proyecto de Ley de adhesion al Acuerde ONU 1958, que coinciden con los identificados
en el Estudio del BID (Banco Interamericano de Desarrolle, 2019), los Analisis de Impacto Normativo
y lo referido a los textos del Acuerdo de 1958, (UNECE, Text of the 1958 Agreement, 2017}, (UNECE,
World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations (WP.29) — How It Works, How to Join It,
Febrero 2019):

= Colombia seria el primer pais en la region de América Latina y El Caribe en adherirse a un
Acuerdo Internacional en materia vehicular especificamente el Acuerdo de 1958. Como
Parte Contratante al decidir aplicar un determinado Reglamento ONU, podra aprobar
homologaciones de tipo para vehiculos, sistemas y partes, y de igual manera tendra la
obligacion de aceptar las homologaciones de tipo de otra Parte Contratante. Como
consecuencia se podran eliminar las barreras al Comercio internacional por medio del
reconocimiento mutuo de las homologacicnes de tipo ctorgadas. La adhesién de Colombia
invita a otros paises de la regién a sumarse a este acuerdo en pro de la seguridad vial y del
comercio regional estandarizado.

=  E| WP.29 tiene establecida una clasificacion de vehiculos estandarizada, la cual esta
elaborada en funcién de especificaciones de masa, velocidad maxima de circulacién,
cilindrada del motor y capacidad de carga o pasajeros, segun la destinacion del vehiculo, lo
que permite facilitar la aplicacion de los Reglamentos ONU en todos los paises. :

» Colombia podria participar a través del WP.29 en los procesos de actualizacion de los
reglamentos técnicos con voz y voto, lo que implica la incursidén en nuevos procesos de
investigacion y propuestas en torno a los sistemas de seguridad de vehiculos, sistemas y
partes. Ademas, le permitiria ser un referente importante para posibles fabricantes o
ensambladores nacionales de vehiculos, sistemas y partes por medio del conocimiento de
nueva tecnologia.

=  Se podrian mejorar las condiciones medicambientales—yta de seguridad de los vehiculos
debido a que los Reglamentos ONU establecen disposiciones técnicas avanzadas y estrictas
en términos de seguridad y de emisiones y su cumplimiento permitira matricular vehiculos
mas seguros y menos contaminantes

= La adhesion permitirla cumplir con lo establecido en el Plan de Accién de la ONU para la
Década de Seguridad Vial en su tercer pilar, Vehiculos Segurcs, donde se recomienda la
aplicacion de Reglamentos ONU desarrollados por el WP.29. De la misma manera se
cumpliria con lo establecido por la Organizacién Mundial de la Salud, la Declaracion de
Estocolmo, el Plan Nacicnal de Desarrollo y el Plan Nacional de Seguridad Vial.

» La adhesién permitiria avanzar en los desarrollos tecnolégicos tendientes a lograr un mejor
proceso de verificacion de los requerimientos técnicos a través de laboratorios de ensayo
designados unicamente por las Partes Contratantes del Reglamentc ONU.

*« Se emitirian lineamientos para las labores de inspeccion, control y vigilancia que aclararan
los protocolos a utilizar conforme a los reglamentos adoptados y se lograria-efectuar de una
manera mas efectiva la supervisién de seguridad a los vehiculos. Estos incluirian las
inspecciones visuales para constatar la informacién documental,

= Se fomentaria la capacitacion y formacion de supervisores con dedicacion exclusiva a la
industria automotriz, al interior de las entidades encargadas de la inspeccion, vigilancia y
control de vehiculos, dado que actualmente no existe un ccnocimientc especializado
relacionado con los Reglamentos ONU. Esta medida también se fraduce en impactos
socioecondmicos para el pais a través la generacién de empleos, tanto en el sector privado
como en el publico. '

= El pafs tendria acceso a nuevos mercados gracias a un mayor nivel de competitividad del
pais. En el largo plazo se prevé la oportunidad de crear nuevos laboratorios, asi como la
creacion de nuevas empresas de la industria automotriz que puedan surgir conforme al
aumento de la demanda en el mercado.

= Para los consumidores, la sociedad civil y en general, para el pais es altamente
indispensable contar o mas pronto posible con mayores estandares de seguridad vial en los
vehiculos que se comercializan y circulan en el pals, de manera que se reduzca el nimero
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de victimas y se desarrollen tecnolog.las 'de,segurldad que hagan de Colombia un pais
econémicamente competmvo que! s|b|l|te~ 1a generacion de empleo y fomente el
crecimiento. :

Los Reglamentos ONU desarrollados por el WP.29 para el Acuerdo del 1958 permiten dar
una garantia a las Partes Contratantes:del ;control de su cumplimiento, y a la vez, la figura
del reconocimiento mutuo de las homologaciones permite la aceptacion de las
homologaciones mutuas de inmediato. De esta manera, si un pals de América Latina fuera
Parte Contratante del Acuerdo de 1958, sus certificados de homologacion podrian ser
aceptados y tendrian un respaldo ante las demas Partes Contratantes del Acuerdo. Dado
que en Colombia no existen suficientes laboratorios para ensayos y los pocos presentes en
el mercado se encuentran enfocados a la realizacion de pruebas especificas por
componentes y no por desemperio, en atencién a que asi se prevé por los reglamentos
tecnicos vigentes, la adhesion al Acuerdo ge constituye en una oportunidad para impulsar la
creacion de laboratorios en el pais con capacidad para ‘realizar las pruebas que se exigen
en el mercado mundial.

En sintesis, Colombia podra avanzar hacia nuevos espacios tecnolégicos y de conocimiento en la
seguridad de vehiculos, sistemas y partes, podra participar en un escenario de expertos de alto nivel

mundial,

donde se podran desarrollar nuevos proyectos para ser discutidos y votados siendo Parte

Contratante del Acuerdo y se contara con una herramienta efectiva para la proteccion de los
derechos humanos de sus habitantes. Esto sera el inicio de un interesante proceso de desarrollo
tecnolégico, administrativo y operativo al mismo nivel de paises mas avanzados del mundo en
materia vehicular y fundamentalmente, podra proteger el derecho a la vida e integridad de todos sus
habitantes.

8.2.11.

Riesgos y Costos

Como toda propuesta, la adhesién de Colombia al escenario internacional en materia de regulacion
vehicular tiene unos riesgos y costos, los cuales se sintetizan a continuacion:

Riesgo : Costo

nacional

No contar con una preparacién del- aparato productivo Implementar un programa de desarrollo de productores

nacionales como preparacién para el cumplimiento de los
estdndares adoptados.

Pérdida de participacion en el mercado de los productores Fortalecimiento-de capacidad para aclualizacién de estandares

nacionales frente a importadores que cumplen los estandares

adoptados.
Incentivo al no cumplimienlo de las normas (Contrabando) Fortalecimiento de la infraestructura de inspeccion vigilancia y
control
Incremento en los coslos de vehiculos nuevos El consumidor prefiere vehiculos usados que no estan cubiertos

por los reglamentos

Recurso humano no preparado para la implementacion de Costos de capacitacion a los profesionales y técnicos de la
|_los nuevos reglamentos ] industria automolriz en los nuevos reglamentos

De acuercdlo con lo anterior, los beneficios de la adhesion de Colombia al
Tratado de 1958 superan ampliamente sus costos y las consecuencias de

mantener el estaclo de cosas actual implican la imposibilidad de adoptar

medidas elicaces en malena de proteccion de derechos luncdamentales.

9. Actores involucrados en el mercado automotor

Los siguientes son los principales actores involucrados tanto en el desarrollo, procedimientos de
inspeccion, vigilancia y control como en la aplicacién y cumplimiento de los reglamentos técnicos
vehiculares, los cuales se encuentran distribuidos en el sector publico, privado y sociedad civil.
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Tabla 9-1; Actores-invo!ucrados en el mercado automotor

M|n|sleno délﬁ;;s;b?l;"m _

|
«| Ministerio de Comercio, |I1Ule[1.l y TJurismo : : [

:| Ministeno de Ambiente y Desarrollo Sostenible
i| Agencia Nacionat de Seguridad Vial
.| Superintendencia de Industria y Comercio

Sector Pablico

1 Superintendencia de Transporle

Direccion de impiiestos y Aduanas Nacionales (DIAN)
Direccién de Geslion de Policin Fiséa! y Aduanera (POLFA)
i e A il Organismo Nacional de Acreditacion de Colombia (ONAC)
Organismos de Certificacion de Producto

Laboralorios de Ensayo
Tmpodadoras de Vehicho'sH—m
Seclor Pdvado: Ensarnbladaras de Voehiculos
j - Proveedores de Sislemas y Parles

Gremios
"| Comercializadores

Aseguradores ~ -

" | Consumidores

Socledad Clvil " .| Colectivos ciudadanos . ‘
Y Represenlanles de viclimas cle sinieslros de transito

Fuente: Agencia Nacional de Seguridad Vial {2020)

Con relacién a los consumidores de vehiculos, en el Documento Técnico "Promocion de Estandares -
de Seguridad Vial Vehicular para Colombia” (Instituto de Salud Publica de la Universidad Javeriana,
2020), se analizaron algunos de los resultados de la encuesta contratada por Global Health Advocacy
Incubator al Centro Nacional de Consulloria,-frente a los resultados de la camparfia publicitaria
denominada "Carros Mas Seguros”17, la cual llamaba la atencién sobre la necesidad de que los
vehiculos que se vendan en Colombia cuenten con los dispositivos basicos de seguridad
establecidos por la Agencia Nacional de Seguridad Vial, a través de la Resolucion 536 de 2019
(Global Health Advocacy Incubator, 2020). El analisis concluye gue los consumidores desean que el
gobierno actué y requiera vehiculos seguros: "Implicaria también que la ANSV y el gobierno gozarian
del apoyo del pueblo colombiano en el tramite de politicas publicas al respecto {...)" (Instituto de
Salud Publica de la Universidad Javeriana, 2020, pag. 11)

Entre los principales resultados de la encuesta realizada por Centro Nacional de Consultoria que
fundameéntan esta conclusidn y que son deslacados por Documento Técnico referido, se encuentran
los siguientes (Instituto de Salud Publica de la Universidad Javeriana, 2020, pags. 11-13):

= 73% de los propietarios de vehiculos se encuentra entre los 25 y 54 arios; siendo el 63%
propietario y/o conductor de sexo masculino y 26% tiene hijos menores de 12 afios, lo que
implica una mayor preocupacion personal por la seguridad familiar. -

= Las decisiones de compra de los autos no pasan principalmente por la busqueda de
seguridad, lo que obedece tanto a la creencia que Ios autos en si son seguros, como a que
se priorizan aspectos econdmicos.

= FEi63% de los encuestados, propletarios de vehiculos, quisiera cambiar su vehiculo actual
por unc mas seguro. Se estima que la campana publicitaria “Carros mas Segurcs” ha
sensibilizado a la poblacion encuestada, mostrando un tema de interés general que puede
llegar a tener el respaldo necesario para consolidarse como una politica publica.

= Los consumidores de vehiculos en Colombia consideran la seguridad del automotor como
importante; sin embargo, desconocen los estandares de seguridad vial vehicular, que en
muchos casos se consideran accesorios prescindibles. Como impacto de la campafia el nivel
de preocupacion por la seguridad aumentd en los propietarios de vehiculos del 20 al 34%
siluandose por encima del precio coma criterio de compra. '

= La poblacion general (49%) confia mucho mas en la segurldad de los carros para disminuir
O prevenir lesiones.

= Lagran mayoria de los colombianos encuestados (87% en la encuesla post) expreso estar
de acuerdo con la inclusion obligatoria de los elementos de seguridad en los vehiculos,
incluso si esto implica un aumento en el precio final de venta. “Los dos segmentos siguen
estando altamente de acuerdo con que haya una norma que obligue a cumplir estandares
minimos de seguridad, pero frente al hecho que tener dichos estandares incremente el
precio, los propietarios / usuarios de vehiculos ya no estan tan de acuerdo como antes.

= En Colombia se evidencia una sensibilidad a la publicidad realizada por los fabricantes de
vehiculos, lo cual eleva el nivel de percepcion de calidad. Por otro lado, hay una idea mas o
menos arraigada entre la poblacion que los estandares de Colombia definitivamente podrian
mejorar y adoptar niveles mas idoneos como los que se puedan tener en Europa y Estados
Unidos.

= EI52% de los propietarios actuales de vehlculos. tiene planeado comprar un vehiculo en los
proximos afos, y de estos el 59% piensa comprar un automovil nuevo, lo cual abre la

" Campana liderada por la Fundacion Despacio, en las ciudades de Bogotd D.C, Medellin, Cali, Barranquilla y
Bucaramanga.
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posibilidad de utilizar toda esta voluntad de consumo para elevar las expectativas respecto
de la sequridad con la que dében s&f! i.on_)ercr‘a'hkados Ios vehiculos.

De acuerdo con lo anterior, en eI Documento, Tecnico,'Promocion de Estandares de Seguridad Vial
Vehicular para Colombia” (Instltuto de Salud Publica de la Universidad Javeriana, '2020), se senala
que el incremento de precios de los vehiculos, debido a la inclusién de tecnologias de seguridad, no
modificaria la demanda agregada

10. Diagndstico mercado automotor

Mientras que en el aflo 2000 en Colombia habia 2,6 millones de vehiculos, para el aflo 2018 habia
13,9 millones, lo cual equivale a un crecimiento medio anual de 10,2% durante dos décadas (Ver
comparacion internacional en llustracion 4-5). En lo corrido del presente silo, las motocicletas han

tenido una media de crecimiento mayor al 12%, los vehiculos de cuatro ruedas superan el 6%,

vehiculos de transporte publico de pasajeros y de carga cercanos al 5%.

Este comportamiento se refleja en la creciente tasa de vehiculos (Ver llustracién 10-1). Mientras
que en el aio 2002 habia 85 vehlculos por cada 1.000 habitantes, para eI ano 2019 esta cifra fue
aproximadamente 3,5 veces mayor: 296. .

llustracién 10-1: Tasa de vehiculos por cada 1.000 habitantes en Colombia
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Fuente: ANSV a partir de (Ministerno de'Transporte, 2019)

La tipologia vehicular de mayor crecimiento en Colombia es la motocicleta, que después del ano
2008 supera en cantidad a todas las demas tipologias, a partir de 2010 equivale a mas de la mitad
del parque vehicular, y en la actualidad se acerca al 60% de participacion (Ver llustracién 10-2). Por
cada dos vehiculos de cuatro ruedas, hay tres motocicletas (Relacion de 1,5 veces).

llustracién 10-2: Parque automotor en Colombia
= MolOCICIELR = Cualro ruedas —— Buses e CAIGA s Maquinaria s OtrOS
8.0 - - 2 l ‘ .
7.0 : = e | = P b
- : !
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Parque vehicular (Millones)
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Nota: a) Maquinaria: Apilador, barredora, camion estéril, agricola, construccion o minera, industrial, pala draga, pala fronlal, tractor sobre
oruga, ulilero, volquela sobre oruga, zanjadora; b) Otros; ciclomotor, cuadriciclo, cuatrimoto, matocarro, molotricicio, tricimoto y sin clase.

Fuente: ANSV a pariir de (Ministerio de Transporie, 2019)
10.1. Procesos del sector automotor colombiano

El proceso de este sector se ha caracterizado por la importacion del vehiculo completo, la
produccion y ensamble de vehiculos, motocicletas y carrocerias de vehiculos de transporte publico,
y el mercado de autopartes para atender Ia demanda de las empresas ensambladoras y la del
mercado de repuestos. ;

>l‘1{'..'"'-'- WA

Asi mismo, un sistema o parte puede ingresar a la cadena del mercado automotriz como parte del

vehiculo por ensamblar o comop parte de un kit de ensamblaje, instalado en un vehiculo completo o

como equipo de repuesto.

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
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El proceso productivo incluye el ensamble de vehiculos y la produccién de sistemas y paries,
utilizados para el proceso de ensamble de un-vehiculo o como equipo de repuesto. El proceso
productivo del ensamble de vehicules consta de las etapas de armado, montaje y pintura, los cuales
hacen parte de otros procesos productivos. (Superintendencia de Industria y Comercio, 2012).

llustracidn 10-3: Proceso productivo del ensamble de vehicuios
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Fuente: (Superinlendencia de Industria y Comercio, 2012)

De acuerdo con (Superintendencia de 'Industria y Comercio, 2012), una linea de ensamble se
compone de: ‘ '

= Unidades CKD. Importacién de las partes del vehiculo para ser ensamblado en el pais. Este
kit de ensamble es generalmente enviado por las casas matrices fabricantes.

* Ensamble Primario. Proceso de juntar las partes necesarias para el proceso de linea de
ensamblaje como bhastidores; direccion, frenos y suspensién; motor y lubricacion,
transmision y cajas de velocidades; ruedas, llantas y neumaticos; carrocerias de vehiculos.

Con los insumos necesarios, se puede iniciar el proceso de linea de ensambiaje el cual se compone
de las siguientes fases: '

= Armado. Union de partes segun la estructura definida para el vehiculo. En esta fase también
se realizan los procedimientos de soldadura, recubrimientos de uniones, impermeabilizacién
y pulimiento. ‘

*  Pintura. Actividades necesarias para aplicar en el vehiculo las capas de pintura requeridas.

» Montaje. Proceso de ensamble de las partes mecanicas del vehiculo como motor y otros
sistemas como el de la direccidn v frenos.

La Tabla 10-1 muestra una descripcién de cada eslabén de la cadena productiva, dentro de los
cuales se pueden identificar importaciones o produccién nacional.
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10.2. Ensamble de vehiculos de cuatro y mas ruedas en Colombia

En Colombia operan las siguientes ensambladoras de vehiculos (Colombia A. N., ANDI, 2020):

»  General Motors Colmotores (marcas Isuzu, Volvo y Chevrolet)
» Sociedad de Fabricacion de Automotores - SOFASA (marca Renault)
= Hino Motors Manufacturing S.A. (marca Hino — grupo Toyota)
\_ =  Fotdn
= Carrocerias Non Plus Ultra (marca propia, CKD Volkswagen)
» Compaiia de Autoensamble Nissan (marca Nissan)
» Navitrans S.A (marca Agrale)
= Daimler (marca Mercedes Benz).

En cuanto al volumen de producciéon colombiano de las ensambladoras entre 2005 y 2016 es
presentado en la llustracion 10-4.

llustracion 10-4: Produccion de vehiculos en Colombia 2005 — 2016
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Fuenle: ANSV a partir de (ACOLFA, 20186)
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De acuerdo con esto, el 2007 la produccibn alcanzo 181.941 unidades, mientras que el 2009 llegd
a 90.074 unidades, unica vigencia des_de el 2.005 en el cual Ia produccion fue inferior a 100.000
unidades. A partir del afo 2.013 el mercado ha mostrado una tendencia estable.

La participacién de las ensambladoras mas reconocidas (General Motors, Mazda, Hino y Sofasa)
para el mismo periodo (2005 y 2016) se presenta en la llustracion 10-5.

llustracién 10-5: Participacion de la produccién de ensamble de vehiculos por
ensambladora en Colombia 2005 — 2016
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Fuente: ANSY a partir de (ACOLFA, 2016)

Para 2005, la produccién de vehiculos correspondié 42% para Sofasa, 39% para General Motors,
y 19% para Mazda. A partir de 2007 Mazda empezo a registrar un decrecimiento continuo hasta que
en 2015 su ensambladora en Colombia fue cerrada.

Sofasa presentd su nivel méas bajo de produccién en 2009, correspondiente al 28%. Desde 2010,
ha presentado crecimiento sostenido de produccion, mejorando su posicion en el mercado, y en 2016
ascendié hasta una participacion del 62%. General Motors ha tenido una participacién sobresaliente
en el mercado ensamblador colombiano, sobre todo entre 2008 y 2011 donde superd el 50% (Hasta
un 58% en 2009). A partir de 2012, General Motors ha estabilizado su participacion rondando el 40%.

General Motors y Sofasa son los principales productores de vehiculos en Colombia. Durante el
periodo de andlisis, estas marcas tuvieron una participacion del 88%. Esta participacion ha venido
cambiando desde 2005 que correspondio al 61% y en 2016 fue del 97% del total de la produccion.

La participacion de la industria automotriz y de autopértes en la produccion industrial colombiana
entre 2008 y 2018 oscila alrededor del 3%, como se detalla en la Ilustracién 10-6.

llustracion 10-6: Participacién de la industria automotriz y de autopartes en la produccion
industrial del pais (2008 -2018)
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Fuente: ANSV a parfic de (DANE, 2018).
10.3. Comercio exterior de vehiculos de cuatro y mas ruedas en
Colombia

Los volimenes de exportacién son mucho menocres que los de importacién, lo cual se ha visto
influenciado por aspectos que influyen en el comportamiento del mercado internacional como los
tratados de libre comercio (TLC) que Colombia ha suscrito y la fluctuacion del tipo de cambio.

A 2019, Colombia ha suscrito lralados de libre comercio_ con;

= Estados Unidos

*  Unién Europea

= (Canada

= [EFTA (Suiza, Noruega, Islandia y Liechtenstein)



*= Corea del Sur vl

* Alianza del Pacifico (Colomb|a Chne’

* Comunidad Andina (Cqlombia, BoliVia,’ “Ecuadory Peru)

= Mercosur (Brasil, Paraguay Argentm Uruguanyenezuela)
= Costa Rica CIIR LR

= México ey !

» Triangulo del Norte (Guatemala Salvador y Honduras)

= Chile

=  Veénezuela
» Comunidad del Caribe
" Cuba

Estos tratados de libre comercio han sido suscritgs con el fin de promover la cooperacion comercial
entre los palses firmantes, estimular la produccion.nacional, crear nuevas oportunidades de inversion
en el extranjero para las empresas locales y promover las congiciones para una competencia justa,
a través de medidas tales como la reduccién de aranceles (DAVIVIENDA 2019).

Se destacan las exportaciones efectuadas hacia Chile, Mex1co y Peru, en las que se han obtenido
beneficios por los TLC mencionados anteriormente. :

En cuanto a las importaciones, Estados Unidos.‘:y China son los principales p:roveedores de bienes,
seguido de la Unién Europea, representando el 15% del total importado. De la Unién Europea la
mayor participacién corresponde a Alemania (4%), Francia (2%) y Espana (2%) (MINCOMERCIO,
2019).

Latasa de cambio entre el peso colombiano (COP) y el délar estadounidense (USD) ha influenciado
en el comportamiento del precio de venta de los vehiculos y sus partes, afectando su demanda. La
llustracién 10-7 muestra el comportamiento de las exportaciones de vehiculos de cuatro y més
ruedas en relacion con la tasa de ,cambioc. Para el caso de las exportaciones se presentd una
variacion anual entre 2014 y 2015 de 16%, con una ligera recuperacion con respecto al ano 2014,
en el que se contrajeron 45% (ANDEMOS, 20186).

En la llustracion 10-7 se presenta el comportamiento de las lmpodamones y exportaciones de
autopartes y de vehiculos en Colomb|a para el periodo 2007 2016 en precios corrientes Free On
Board (FOB).

Ilustrac_ién 10-7: Comercio exterior de vehiculos
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Entre 2007 y 2012 las exportaciones fueron estables con un promedio de exportaciones de US
481,8 millones. No obstante, desde 2012 y.hastar 201a,las exportaciones disminuyeron a una tasa
promedio del 11% anual, registrando’ en 2016, US 288,2 millones. Las importaciones registraron un
crecimiento medio anual de 16% entre 2009 y 2014, alcanzando USD 4.682 millones. A partir de ese
afo, han presentado decrecimiento.

L
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En cuanto a vehiculos, el 2007 fue ei afic de mayores exportaciones con USD 958 millones,
mientras que 2009 fue el menor con USD 108 rrsiilonész En el periodo entre 2010 y 2013 las
exportaciones presentaron un crecimiento promedic de 63% anual, especificamente 2012y 2013 el
crecimiento fue de 56% 65% respetivamente, -

Las importaciones, ente 2009 y 2011 presentaron la ;'nayd_r aceleracién de crecimiento hasta
alcanzar USD 4.436 millones. Desde alli hiasta #0116 han presentado decrecimiento hasta USD 2.355
millones. ' . ' :

10.3.1. Exportaciones

En 2008, las exportaciones eran mayoritariamente destinadas hacia Venezuela con una
participacion de 65,8%. Anle las condiciones polificas de Venezuela, en 2010, Ecuador tuvo una
participacion del 81,51%, Chile con 8,9% y Peri con 6,12%.

Las expoﬁaciohes realizadas desde Colombia entre 2011 y 2016, fueron del orden de 35.000
vehiculos anualmente y son presentadas en ia Hustracion 10-8. En 2013, fas exportaciones
alcanzaron 37.596 vehiculos, equivalentes a USD 747 millones, y en 2016 fueron 38.743 vehiculos,
correspondientes a USD 486 millones. " B :

llustracion 10-8: Exportacion desde Colombsia de vehiculos de cuatro y mas ruedas
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Particularmente, la participacion de -Sofasa en las exportaciones colombianas asciende desde el
70% hasta el 90%. T -

Comparando internacionalmente enire 2008 y 2015, Alemania aportd con sus exportaciones
vehiculares del orden entre el 6% y el 7% de st Producto Interno Bruto (PIB); México entre el 4% vy
el 8%; Corea del Sur del 5%; Japoén rondd el 3,5%; ltalia el 2%; Estados Unidos, Chile y Brasil menos
del 1% (y decreciendo); y Colombia el 0,2% (ANDEMOS, 2016). :

10.3.2. importaciones

En Ameérica Latina y el Caribe se idenlifican {res productores de vehiculos de cuatro y mas ruedas:
Brasil (2,5 millones de vehiculos en 2018), México {i,4 millones de vehiculos en 2018), y Argentina
(0,8 millones de vehiculos en 2018). Brasil .y Argeritina se han enfocado en alender la demanda
latinoamericana, mientras que México se ha enfocado en atender diferentes regiones a nivel mundial
(Banco Interamericano de Desarrollo, 2019). '

Los paises de procedencia de los vehiculos que ingresan al mercado colombiano incluyendo los
ensamblados, se pueden observar en las siguientes tablas que presentan los registros para los afios
2018 y 2019, '

Tabla 10-2: Origen de vehiculos de 4 y mas riedas que ingresan al mercado automotriz

colombiano
} | | ) 2018 . 2019 |
Pais i?teegrlr?ar?:?onrrgl | Iib-rr;a::ao(r:e(vj'tfio . Cantidad Participacion Cantidad Participacion
Colombia \ ‘ 33,3% | B0 27 34,4%
| México | México 22,3% |\ " 45,085 19,3%
Brasil L | Mercosur ; B0 8,9% | L 27.320 11,7% |
Japén © UNECE | . 15.859 71% |. 15,761 6.6%
Corea del Sur UNEGE | Corea del Sur - R L 6.7% |- L\ 132261 57%
| Alemaria UNECE Union Europea’ [ 31 4.8% .0 140,634 C 48%
China C 7830 3,6% ' 3.8%
Argenlina _| Mercosur a ; 3,3% | . 3,5%
| India 4 2.2% |l 2.4%
| Eslovaquia UNECE 0,0% 1.4%
Francia | UNECE_ Uniin Eurdpea 1.2% | 1,3%
Hungria UNECE Unién Europaa 1,2% |20 1.2%




[ oo sk vyl 4 2019
 pais Reglamenlo = | Tratadode “|"™. .t Participacion Cantidad Participacién
: internacional o libre comercio L
b, =G g Yanx X G
| Reino Unido UNECE | Unién Europea i (S eh BRSH ! 11% | i 1,1%
Estados Unidos FMVSS Estados Unidos |/ e 1L 2,0% [PEbiENgg e 1,0%
f [N i T e 5
Otros i 2,2% i‘&iﬁLiﬁigﬁ.? AR 1,8%
| Total i | 222195 | © 233.050 |

Fuente: ANSV a partir de (Regi:tro Unico Nacional de Transito, 2020)

De acuerdo con lo anterior, el 34 % de los vehiculos que ingresan al mercado ‘automotriz
colombiano son de origen nacional y el 23 % proviene de paises que cuentan con reglamentos
internacionales de-seguridad vehicular y emisiones contaminantes reconocidos ampliamente; No
obstante, cerca de la mitad de los vehiculos provienen de paises que no cuentan con estandares de
seguridad vial o de emisiones contaniinantes reconocidos internacionalmente.

Los vehiculos de cuatro y mas ruedas de origen mexicano o brasilero (que se ensamblan en dichos
paises) y que ingresan al mercado colombiano, corresponden’a marcas de paises en los cuales se
exige el cumplimiento de los reglamentos de Naciones Unidas y estandares FMVSS de Estados
Unidos (Ver Tabla 10-3). Lo anterior quiere decir que, si bien México y Brasil no han adoptado
reglamentos internacionaies de seguridad de los vehiculos, las casas matrices de los vehiculos que
se ensamblan alli hacen parte de paises que si tienen estos reglamentos adoptados, o cual indicarla
que podrian cumplir con la normatividad exigida internacionalmente en todos los paises donde se
comercializan y que para el caso de Colombia, no ‘deberia plantear un inconveniente exigir dicho
cumplimiento a través de la adhesion al Acuerdo de 1958.

Tabia 10-3: Origen de vehiculos que ingresan al mercado automotriz colombiano
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Fuenle: ANSV a partir de (Registro Unico Naci_dnal de Transilo, 2620)

en Colombia tienen la casa malriz on palses donde se cumple con los
estandares vehiculares de seguridad vial y de emisiones contaminantes
reconacidos mundialmente, cormo reglamentos de Naciones Unidas como el

né .
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10.4. Ensamble de motocicletas en Colombia

En Latinoamérica, Colombia ocupa el segundo lugar de ensamble de molocicletas, después de
Brasil. Durante el periodo 2000-2019, Colombia. ha mostrado un crecimiento acelerado en el
ensamblie de motocicletas pasando de 53.450 unidades producidas en el afio 2000 a 585.969 en el
2019 (13,5% media anual de crecimiento). Particularmente, en el 2018 y el 2019 este segmento del
sector automotriz presenté 24% de crecimiento .en la produccidn (Asociacion Nacional de
Empresarios de Colombia, 2019).

Del total de la produccion nacicnal, mas de| 95% son destinadas al mercado interno para su
comercializacion. Esta produccion estd-representada por las empresas ensambladoras (Ver Tabla
10-4), que a su vez representan mas del 95% de las motos’ que son matriculadas El porcentaje
restante lo componen motocicletas impor ddas provementes de China, ltalia, Estados Unidos,
Alemanla entre ofros.

Tabla 10-4: Principales industrias ensambladoras de motocicletas en Colombia

Nombre empresa . Ensam__blndors\ Porlalalio Pai;gfriiasa i’:fg:’g?on;zl
Kawasaki 1 Japdn UNECE
Bajaj India - | Equivalencia UNECE
Autotécnica Colombiana S.A Auteco Kymeo Taiwan
' K Austria UMECE
\)iclL')ry Colombia
. AKY Colombia
gfjic.)mbiana de Comercio $.A-Corbela AKT Molos | Vs India Equivalencia UNECE
Royal Enfield Reino Unido UNECE
vg;satlrwi: gc/;l.ombiana de Motociclelas Incolmotos Yamaha : Yamgha Japoén UNECE
Suzuki Motor de Colombia $.A. Suzuki Molor Suruki ) Japén UNECE
Fabrica Nacional de Autopartes S.A. Fanalca-Honda ’ Honda Japén UNECE
HMCL Colombia-Hero HMCL Colombia-Hero Hero India

Fuente: ANSV a partir de (Colombia A. iN., INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE LA ANDI, 2020)

Las citras de unidades ensambladas durante el 70|9 y su participacion por cada una de las
empresas se muestran en la Tabla 10- 5 :

Tabla 10-5: Produccion nacvonal por empresa (CKD y CBU)-

E‘J'—-'I‘nu\rnnmv‘- VBN s O AT AT AT 28 hal P L AR A dane e et ..-.....-‘-..,..-T

L mooucaéw ros mem & DICIENBE DE 2019

EMPD,LSA i sz Umci.ndaa Valor Fob ust  Participacién
|AUTOTECNICA COLOMBIANA S.AS. B i iasesisey T 3037%
[COLDMBIANA DFE COMERCIOS.A. 110453, 59,616,978 18,85%

NECOLMOSES YAMAMA R 0 T CM03.941 . BBESSASD - 17,74%
mr}mur';\uowv DEZCSTOPARIES SAFANALCA® A - 8902470 66643426 16,01%
.-uzuu SOTOR DE COLOMMASA, o0 0 0 deger © anaasisa - B3e%
HMEL COLUMBIA S.A.S, ' 240840 17000418 4,10%
FADTECO MOBILITY S.4.5 LUCO W02 71700560, L 312%
I Moo coLompIAS.AS, S e o 2.507 2290865 048%
ENSALAOLADORA SIGMA MOTGRS 5,A.5, et L2000 208a0n - 0,08%
AYCO LIS ) _ . i 6! - 53130 0,02%
Yofut RV IR 5E5.569 4305322137 . . 100%

Nota: CKD es material desarmado para el ensamble {(En inglés Completely Knock Down); CBU es completamente armados en origen (En
inglés Completely Built Up)

Fuente: ANSV a partir de {Colombia A. N.. Informe Motocicletas, 2019)
10.5. Comercio exterior de motocicletas en Colombia

En 2019, el material desarmado para el ensamble {conocido como CKD) tuvo como origen los
paises presentados en la Tabla 10-6. '
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Tabla 10-6:

Origen de motocicletas qde mgrecan al mercado automotriz colombiano
* empresa’ (CKD yCBU) -
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. 389%
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© .0,41%
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0,019
100%,

Fuente: ANSV a partir de (Colombia A. N., Informe Motocicletas, 2019)

10.5.1. Exportaciones

Las exportaciones de motocicletas han tenido un comportamiento variable en el periodo entre 2000
y 2019. El volumen mas alto correspondié al 2000 con 5.166 unidades exportadas, equivalentes al
9% del mercado nacional, y para el aio 2019 la cifra ascendio a 11.066 unidades (Ver Tabla 10-7),

es decir, una variacion media anual de 4,1%.

Tabla 10-7: Exportaciones colombianas de motocicletas por pais de destino

I:XPORTACIONLS POR PAIS DE DESTINO A DIClEMBRE' DE 2013

.PAfS
ECUADOR
VENEZUELA |
PANAMA
TRINIDAD Y T}
f/\‘(bLNTINA
CHILE

‘PERY

:Yotal

; Unldndu

anlor Foh usp

13,517, 6:"3

1.161. 020
‘217,140
40. 478(
6.2097
3,6507
l'

1640

r

14 947 760:

Purﬂclpncxén
06,56%

2,53%:
0,03%

0,223

0,08%
0 02%!
O 01‘36

100%

Fuente: ANSV a partir de (Cotombia A. N., Informe Motocicletas, 2019)

Las exportaciones en pais representan una bajs participacién de la comercializacion de
motocicletas, debido a que la mayoria de las unidades ensambladas e importadas y ensambladas

en el pais son destinadas al consumo interno.

10.5.2. Importaciones

Particularmente para el 2019 (DIAN, 2019), el mercado de motocicletas en el pais se constituyé en
un 90% por unidades ensambladas y en un 10% por unidades importadas. Durante el periodo entre
2000y 2019 en promedio, las importaciones de motocicletas como material completamente armado
en origen (CBU por sus siglas en inglés) conformaron el 9% del mercado. Las importaciones de la

vigencia 2019 se presentan en la Tabla 10-8.

wi
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Tabla 10-8: Importaciones colombianas de motocicletas CBU por pais de origen

T iMPORTACIONE SFeRed 575 g

LPHI_\ e —— -J_.‘ul Pnrllnpmc(on
Chin 9 095 0: 74,625
INDIA l_om g7 219%
BRASIE 8330543 .+ . 55%
JAPORN 7 119,542 1,923
ALEMANIS 13.457.085 LA3%
| INDONESIA 24939200 LAB%
AUSTRI/ 595704 . 130%
TALIA A RO37.727 0.05%:
Esn\nusur,w 95 DE b 2739815 . 2%
ASLAPIDIA 699176 0,24%]
TA:WAN(FDR AIAA Lise 1850000, (1 B.08%
|VIET N AN 33 12 .947 ' 0,05%,
FRANCIA , 24 - 65154 0.02%
|BELGICA : 17.330} 0.01%!
SUIZA. Y LnT20 0 0.00%
IREWG UNIDO o 0.007%!
Totalai e 1005,

Fuente: ANSV a partir de (Columbia A. M., Informe Mofocicletas, 2019)

La participacién de China e india corresponde al 87%, siende.los mas representativos con respecto
a los demas paises.

En cuanto a empresas, en la Tabla 10-9 se identifica a Technowheel, Grin Colombia, Yamaha y
Fanalca como las de mayor volumen, prer‘rbando que la dlstribucnon entre las empresas presenta
alta simetria. :

Tabla 10-9: Importaciones colombianas de motocicletas CBU por empresa

 IMPORTACHINGS PUH ENEPAESA A £ICIEABRE 2015

Cmpeess o Unidndvs  (ValorFobUS __!Partipacin
TECHEOWREEL . 0 W rmsd  R30a0es T ETIR
(GRI} COLOMABIA | 0E 212158 11,361
X ABARHAA SRR Yy e M e s q£3%
FAHALIA 16770 11815760 7 AR
FOTECOKQRIUTY bt : 2252760 BN 71
AUTECD 585 77314220 556%
LIME KETWCRK ; agiis . e3Lh
cmomumo&cowrc’s 3730%, 4,46%%
FAOVO RAD BIL TAS COLOMBIA 47143 366
FALARELLA DT COLOMBIA . 667.255 3525
SRR HOTOR, 2870283 3,828
KEEWMSY GENELLE 1058321 236%:
LUTOGERMAK A 15136829 - 2,50%
FILIVA NG ! 133,505 2,534
5|w€mmwﬂealcmurmw 16210 L 130M
MNEOTDSAS , 302253 L%
Eco\s CGRES IRTERNACIIAL S.) © A o disBats 1785
KT GLOBAL S.AS. . 9%, 149725, LE0%
" " omRos dase 205208 11,025
Towl L Gr3ast 752526887 | 100,005

Fuente: ANSV a parlir de (Colombia A. N., Informe Molocicletas, 2019)
10.6. Ventas de motocicletas en Colombia

La estimacion del consumo aparente de motocicletas en el pais permite conocer el potencial de
unidades disponibles para la venta a nivel nacional, basados en los calculos de importaciones y
produccién menos las exportaciones. Este indicador comparado con las ventas, es decir las unidades
matriculadas muestran la efectiva demanda de estos vehiculos. Cuando las ventas son superiores
al consumo aparente indica que hubo umdade: compradas en la vigencia que correspondian a
saldes de vigencias anteriores.

Como se observa en la Tabla 10-10, en el periodo entre 2010 y 2019, en los afos en que los datos
de ventas son inferiores al consumo aparente, el promedio resultante de la relacion entre estas dos
variables es de 96,2%, lo que indica que solo ha nuedado un promedio de 3,8% de saldo de las
unidades disponibles para el consumo interno.

De otfra parte, se muestran un incremento en ventas de motocicletas enire el 2010 y el 2014 y una
desaceleracion en el mercado durante el periodo 2015-2017.

Para el periodo entre 2018 y 2019, las ventas muestran un crecnm|ento con respecto al 2019
correspondiente al 11% con 604.960 motocicletas vendidas.
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2010 369.178 379.22 102,75
2011 530.080 44% £90.227 29% 52,5%
2012 589.174 11% 580.950 19% 98,6%
2013 649.111 10% G27.345 8% 96,6%
2014 684.989 6% 681.352 5% 96,5%
2015 671.525 -2% 663.235 0% 98,8%
2016 562.676 -16% | 557,640 o -14% 100,9%
2017 498.178 -11% 503.727 ~123 100,5%
2013 374.804 15% 547.2%6 9% 95,2%
2019 537.248 11% 624.960 11% 94,9%

Fuente: ANSV a partir de (Colombia A. N., Informe Motociclelas, 2019)

11. Marco normativo en Colombia

De acuerdo con lo previsto en el articulo 7 de la Ley 769 de 2002, las autoridades de transito juegan
un papel fundamental en materia de prevencion de siniestros de transito en sus territorios, pero es
fundamental precisar que la gestién de este tema no se limita a las competencias propias del transito.
La seguridad vial debe abordarse de manera integral, y el trabajo que se desarrolle en torno al tema
debe efectuarse de manera coordinada con otras entidades del sector publico y también con el sector
privado, bajo el concepto amplio de seguridad vial, establecido en el articulo 5 de la Ley 1702 de
2013:

Seguridad Vial. Entiéndase por seguridad vial el conjunto de acciones y politicas dirigidas a
prevenir, controlar y disminuir, el riesgo de muerte o de lesién de las personas en sus
desplazamientos ya sea en medios motorizados 0 no motorizados. Se trata de un enfoque
multidisciplinario sobre medidas que intervienen en todos los factores que contribuyen a los
siniestros de trafico en la via, desde el disefo de la via y equipamiento vial, el mantenimiento de las
infraestructuras viales, la regulacion del trafico, el disefio de vehiculos y los elementos de proteccién
activa y pasiva, la inspeccion vehicular, la formacion de conductores y los reglamentos de
conductores, la educacién e informacién de los usuarios de las vias, la supervision policial y las
sanciones, la gestion institucional hasta la atencién a las victimas

Esta vision integral de la seguridad vial es concordante con los postulados establecidos en el Plan
Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020, ratificados por la Declaracion
de Estocolmo 2020, los cuales recomiendan que los gobiernos adopten medidas en el marco del
enfoque denominado “sistemas seguros”, el cual considera que las politicas publicas deben
propender por sistemas de transporte que tengan como premisa la existencia del error humano y la
vulnerabilidad del cuerpo humano, de tal manera que las actuaciones para la gestion de la seguridad
vial deban abarcar aspectos que no dependan exclusivamente de los actores viales, como es el caso
de los que atafien a las condiciones de construccion de infraestructura vial y a los requerimientos de
seguridad de los vehiculos con los cuales se transportan dichos actores.

Bajo el enfoque de sistemas seguros y el concepto amplio de seguridad vial, se desprenden
necesidades de intervencién intersectoriales, en materia de regulacién, educacion, control al transito,
atencion a victimas, infraestructura, entre otros, que exigen la participacién de diversas entidades
publicas, como también del sector privado.

Es asi como la industria automotriz se convierte en un actor fundamental para prevenir la ocurrencia
de siniestros de transito o disminuir su gravedad, toda vez que a través de la implementacion de
tecnologias de seguridad vial activa y pasiva en los vehiculos y cumpliendo con los parametros
minimos exigidos a nivel internacional es posible disminuir la ocurrencia de siniestros de transito y
disminuir la gravedad de sus impactos.

Teniendo en cuenta lo anterior, a continuacion, se desarrollan los principales aspectos que el marco
juridico colombiano establece en materia de seguridad vehicular.

11.1. Reglamentacion de sistemas y partes vigentes

El articulo 28 de la Ley 769 de 2002 modificado por la Ley 1383 de 2010, establece las condiciones
minimas que debe garantizar un vehiculo para transitar en el territorio nacional, en los siguientes

términos: MR T ey
i L 3 b

Articulo 28. Condiciones técnico-mecénibéé‘,'de emisionds contaminantes y de operacién. Para que
un vehiculo pueda transilar por el Territorio Nacional, debe garantizar como minimo un perfecto
funcionamiento de frenos, del sistema de direccién, del sistema de suspensidn, del sistema de
sefales visuales y audibles permitidas y del sistema de escape de gases; y demostrar un estado
adecuado de llantas, del conjunto de vidrios de seduridad y de los espejos y cumplir con las normas
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de emisiones contaminantes que establezcan -las autoridades ambientales (Congreso de la
Republica, 2002, articulo 28).

De igual forma, el Cédigo Nacional de Transilo ccnisagra la obligacion de contar con elementos de
seguridad pasiva, especificamente en su articulo 82, establece como obligatorio el uso del cinturén
de seguridad por parte del conductor y de los pasajeres, tanto en asientos delanteros como traseros.

Ahora bien, teniendo en cuenta que:todo vehiculo y sus componentes representan bienes de
consumo de la mayor relevancia, dado que permiten ejercer la conduccién, considerada como una
actividad peligrosa, es importante tener en cuenta que la Ley 1480 de 2011 (Congreso de la
Republica, 2011), por medio de la cual se expide el estatuto del consumidor, establece como una
obligacion del Estado proteger, promover y garantizar la efectividad y el libre gjercicio de los derechos
de los consumidores, asi como ampararios de las consecuencias nocivas para la salud, la vida o su
integridad.

En virtud de este mandato legal y de la importancia de la actividad automotriz para la seguridad de
las personas, el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo expidid reglamentos técnicos para los
siguientes productos vehiculares, en los cuales se disponen las caracteristicas técnicas minimas que
deben cumplir los productos y las disposiciones administrativas para verificar dicho cumplimiento:

= Cinturones de Seguridad: Reglamenle Técnico adoptado mediante Resolucién 1949 de
2009 (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2009), modificada por la Resolucién 5543
de 2013 (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2013).

« Acristalamiento de Vehiculos: Reglamento Tecnico adoptado mediante Resolucion 322
de 2002 (Ministerio de Comercio, Indusiria y Turismo, 2002), la cual fue modificada y
adicionada por las Resoluciones 935 de 2008 (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo,
2008) y 5543 de 2013 (Ministerio de Comercio; Industria y Turismo, 2013).

» Llantas para vehiculos automotores: Reglamento Técnico adoptado mediante Resolucién
481 de 2009 (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2009), la cual fue modificada por
las Resoluciones 230 de 2010 (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2010), 2899 de

. 2011 (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2011), 5543 de 2013 (Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo, 2013) y 2875 de 2015 (Ministerio de Comercio, Industria y
Turismo, 2015).
= Sistemas de frenos o sus componentes para vehiculos automotores: Reglamento
~ Técnico adoptado mediante Resoluciéon 1001 de 2010 del Ministerio de Comercio, Industria
y Turismo, el cual fue derogada por la Resolucion 4983 de 2011. (Ministerio de Comercio,
Industriay Turismo, 2011)

» Cintas retrorreflectivas. Reglamento Técnico adoptado med|ante Resolucién 538 de 2013

(Ministerio de Comercio, Industria'y Turismo, 2013).

Los reglamentos técnicos de los productos vehiculares anteriormente citados se encuentran
vigentes, en atencion a lo establecido en la Resolucién Conjunta 20203040006775 de junio de 2020
(Ministerio de Transporte y Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2020), la cual dispone que
se -prorroga por dieciocho (18) meses: la vigencia de los Reglamentos Técnicos anteriormente
referidos, o hasta que se expida el reglamento técnico para cada uno de los temas alli contemplados.

Con relacion al contenido de dichos reglamentos, de manera general se observa el cumplimiento
de requisitos técnicos relacionados con las condiciones del producto, pero no frente a su desenipero
integral de seguridad, el cual permite evaluar el rendimiento adecuado del sistema o componente
respeclo a sus prestaciones para evitar siniestros o mmgar la gravedad de las lesiones de los
ocupantes, en caso de ocurrencia.

De igual forma se encuentra que en muchos casos, el proceso de evaluacién de la conformidad se
realiza a través de la Declaracion de Conformidad de Proveedor, en los términos establecidos en la
Norma Técnica Colombiana NTC-ISO/IEC 17050 (Instituto Colombiano de Normas Técnicas y
Certificacion, 2007). Lo anterior significa que los reglamentos técnicos vehiculares en Colombia
tienen como referente para la certificacion del cumplimiento de los requisitos contenidos en dichos
reglamentos, una autocertificacién, dado. que la Declaracion de Conformidad de Proveedor es
considerada como un tipo de declaracién de primera parte, de acuerdo con |o previsto en la Norma
Técnica Colombiana citada en el anterior parrafo, es decir, como una certificacion emitida por la
persona o.la organizacion que suministra el producto.

Sobre este tema, en el articulo 2.2.1.7.6.6. del Decreto 1595 de 2015, se sefala que cuando se
identifique un nivel de riesgo bajo, frente a la proteccion de los objetivos legitimos protegidos por un
reglamento tecnico, se utiliza las declaraciones de conformidad de primera parte, pero si el riesgo es
alto, las entidades reguladoras deberan aplicar procesos de certificacion de tercera parte:

En caso de que la medida a adoptar sea un reglamento técnico, se utilizara, salvo casos especiales
y juslificados identificados por el regulador, el nivel de riesgo identificado en el andlisis de impacto
normalivo como crilerio general para establecer la demostraciéon de la conformidad, asl: 1. Riesgo
bajo: Declaracion de conformidad de primera parte en los términos y con-diciones de la Norma
Técnica Colombiana NTC-ISO/IEC 17050 - partes 1y 2, y sus actualizaciones o modificaciones; y,
2. Riesgo medio y alto: Certificacion de conformidad de tercera parte por organismo acreditado.»
(Presidencia de la Repulblica, 2015).



Ahora bien, de acuerdo con los analxs:s de lmpdt,to Anormatlvo realizados por la Agencia Nacional
de Seguridad Vial, frente a los reglamento “1&Gnitss vehiculares citados, el nivel de riesgo
evidenciado es alto, dado que, como los‘objetivos legitimos protegidos son la vida y salud de los
diferentes actores viales, el rncumphm|ento de dichos reglamentos tiene consecuencias letales, por
lo cual no es convenienle mantener esquemas de cbrtmcamon de primera parte.

Lo anterior evidencia una necesidad de meJorar el proceso de evaluacién de la conformidad de los
reglamentos técnicos actuales y de migrar a certificaciones emitidas por terceros independientes,
por lo cual, en el siguiente capitulo se exponen los aspectos mas relevantes del proceso de
evaluacion de la conformidad de tercera parte, en el marco del Subsistema Nacional de Calidad.

11.2. Evaluacidn de la conformidad de producto

La infraestructura de la calidad en los paises se constituye-'en un elemento fundamental para
generar confianza entre productores, comercializadores y consumidores finales, a través de:la
definiciéon de procedimientos estandarizados que se .orienten a garantizar las caracteristicas de
calidad de los productos y los procesos.

Con la expedicién del Decreto 1595 de 2015 el cual modificé el Decreto Unico Reglamentario del
Sector Comercio, Industria y Turismo, Decreto 1074 de 2015, se formaliza la infraestructura de
calidad existente en Colombia, especificamente con-la creacién del Subsistema Nacional de la
Calidad.

En los articulos 2.2.1.7.1.2. y 2.2.1.7.1.4 del Decreto 1074 de 2014, se sefala que el Subsistema
Nacional de la Calidad “SNCA" esta compuesto por instituciones publicas y privadas que realizan
actividades de.cual-quier orden para la formulacién, ejecucion y seguimiento de las politicas en
materia de normalizacion, reglamentacion técnica, acreditacion, evaluacion de la conformidad,
metrologia y vigilancia y control, como se observa a continuacién; -

llustracion 11-1: Esqueima General del Subsistema Nacional de la Calidad
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Fuente: Decreto 1595 de 2015. (Presidencia de la Republica, 2015, articulo 2.2.1.7.1.4)

Como se observa, uno de los componentes del SNCA, es la evaluacion de la conformidad, la cual

se define en el articulo 2.2.1.7.2.1. del Decreto 1595, como la demostracion del cumplimiento de los .

requisitos especificados, relativos a un producto, proceso, sistema, persona u organismo.
(Presidencia de la Republica, 2015). i

Para el caso de reglamentos técnicos, la- evaluacion de la conformidad permite verificar el
cumplimiento de los requisitos establecidos en dicho reglamento, a través de terceros que cumplen
con mecanismos estandarizados para dicha verificacion. .

"El proceso de evaluacion de la conformidad tiene tres aspectos fundamentales que se deben tener
en cuenta. El primero, la necesidad de acreditacion de los organismos encargados de evaluar y
certificar el cumplimiento de los requisitos establecidos en un reglamento técnico y el segundo, lo
relacionado con la emisién de los certificados de conformidad y -el tercero, lo que atahe a la
supervisién y vigilancia. A continuaciér; ‘&€ efectua una breve sintesis de los temas mas relevantes
frente a estos dos aspectos.

11.2.1. Organismos de evaluacién de la conformidad

Los organismos que prestan los servicios de evaluacion de la conformidad, de acuerdo con lo
previsto en el Decreto- 1074 de 2015, deben, para ser considerados como tal, obtener una

el
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acredilacion. En el caso de los organismos de evaluacnén de la conformidad radicados en el pais,
requieren ser acreditados por el Organisimo Nauowa| de 'Acreditacion de Colombia "ONAC", quien
tiene la competencia exclusiva para elio y deberén efectuarlo de conformidad con las normas
nacionales e internacionales existentes en la materia ‘Pr°5ldenc1a de la Republica, 2015).

La acreditacién emitida por ONAC avala la Competem,la del organlsmo para llevar a cabo la
evaluacién de la conformidad de un determmado re g.qmento técnico.

Para el caso de los organismos evaluaqoreu de la conform;dad radicados en el extenor la norma
establece que se sujetaran a lo establecido en el articuln 2.2.1.7.9.2, numerales 2, 3y 4 de| Decreto
1074 de 2015, el cual sefala que los certificados de conformidad expedidos por dichos crganismos
seran consuderamos como validos en Colomola si se cumplen los 3|gwentes supuestos alli
contemplados.

La evaluacion de la conformidad actualmente, también se puede realizar por organismos de
inspeccion, los cuales, por regla general, también dében estar acreditados ante ONAC. En estos
casos, no se emite-un certificado de evaluacién de la conformidad sino un informe con los resultados
de la inspeccion, conforme con los requisitos establecidos en el respectivo reglamento técnico y en
la norma NTC-ISO/IEC 17020 (Instituto Colombiand- de Normas Técnicas y Certificacion, 2007).
Dicho informe de inspeccion debera ha(‘er constar la conformldad o no del elemento que se evalua
y debera estar soportado con pruebas documemtaleo de [a. inspecuon realizada.

En cuanto a la realizacion de ensayos pna la expedicion de los certificados de conformldad o
informes de inspeccion, cuando aplique, el Decreto 1595 de 2015 establece que se realizaran en
laboratorios acreditados ante ONAC .0 ante organismos de acreditaciéon que hagan parte de los
acuerdos de reconocimiento multifateral suscritos’ por ONAC; sin embargo, cuando no exista en
Colombia un laboratorio acreditado para la reah?acmn de los ensayos requeridos, tales ensayos se
podran realizar en laboratorios evaluados prev:amonte por los organismos de cemfxcaclon de
producto o los de inspeccion (Pre5|dencsa de la Replblica, 2015)

En el caso de adherir al Acuerdo 'de 1358, quien efectuaré la certificara la evaluacién de la
conformidad seria la Autoridad de Homologacioh la cual debera cumplir con todas las exigencias
establecidas en el respectivo Acuerdo -para efectos de- emmr dicha certmcamon cémo se detalld
anteriormente. : :

11.2.2. Certificados de Conformida_d X

Conforme a lo sefalado en el Acuerdo sobre Obstaculos Técnicos al Comercio de la Organizacion
Mundial del Comercio, previamente a su comercializacion, los productores nacicnales, asi como los
importadores de productos sujetos a reglamentos .ecmcos deberan obtener el correspondiente
certificado de conformidad, en el cual se. reﬂeja la Iabor de evaluacion efectuada por el organismo
de evaluacion. :

- Dicho certificado se define en el Decreto 1595 de 2015, como el "Documento emitido de acuerdo
con las reglas de un sistema de certificacion, en el cual se manifiesta adecuada confianza de que un
producto, proceso o servicio debidamente udentlfrcado asta conforme con una norma técnica u otro
documento normativo especnflco (Pre5|den( ia de Ia Repubhca 2015, articulo 2.2.1.7.2.1., numeral
17).

El objetivo general de la certificacion de conformidad es proporcionar confianza a todas las partes
interesadas en que un producto, procesc o servicio  cumpla los requisitos especificados en el
reglamento téecnico, mediante una verificacién imparcial y competente por una tercera parte.

Con relacion al esquema de «certificacion utilizado. es imporlante mencionar que la regulacion
colombiana reconoce la aplicacion ‘de normativa mundialmente aceptada frente al tema.
Especificamente se acepta la norma NTC —ISOQ/NEC 17067 (Instituto Colombiano de Normas
Técnicas y Certificacion, 2013), elaborada por fa Grganizacion Internacional de Normalizacién y la
Comision Electrotécnica Internamonal y adopfada coimd norma técnica colombiana.

La Norma Técnica Colomblana antenormente referlda descnbe los fundamenios de la cemﬂcamon
“de producto y las directrices para aplicar los esquemas de certificacion, teniendo en cuenta que cada
esquema implica llevar a cabo de manera distinta, actividades que hacen parte de las seis elapas
fundamentales para el. proceso: (i) seleccion, (i) determinacion, (iii) revisién, (iv) decision, (v)
atestacion, (vi) vigilancia. Dependiendo del tipo de ésquema establecido en el reglamento técnico, el
proceso de evaluacion de conformndad smphcara la mayor o menor realizacion de actividades en
cada etapa. :

Existen seis - esquemas de certificacion contemplados. en la-norma NTC-ISO/IEC 17067, con
alcances distintos (Instituto Colombiano de Normas: ‘Técnicas y Certificacion, 2013), los cuales
deberan contener evidencias objetivas de la verificacién efectiiada, con los registros documentales
correspondientes, los métodos de ensayo, el.plan de muestreo, los resultados de la evaluacién, la
identificacion de los productos o las categm fas de produclo Ia V|genC|a y el esquema de certrﬁcacnon
utiizado. (Presidencia de la Repubhca 2015).

Otro aspecto relevante con relacién a los certificados de conformidad es la creacion legal del
Sistema de Informacién de. Cerlificados de Conformidad (SICERCO), administrado por la
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Superintendencia de Industria y ComerC|o',s' ‘o ('-‘QI.SUO publico, el cual puede ser consultado
por-fodos los interesados, lo cual brinda’ mayx parencia e informacion a los consumidores. En
este sistema los organismos de certificacion e inspeccion acreditados por ONAC deben registrar via
electronica todos los certificados de conforrmdad que emttan respecto de productos sujetos al
cumphmlento de reglamen-tos tecnlcos LelEm A :

En el caso de adherir al Acuerdo de 1958 los servicios' lécnicos y la autoridad de homologamon
haran parte de la infraestructura de calidad colombiana y el documento que hara las veces del
Certificado de Conformidad sera la Homologacion de Tipo, expedido por la autoridad de
homologacion, basado en los resultados de los servicios técnicos autorizados.

11.2.3. Vigilancia'y control

De acuerdo con lo previsto en el Decreto 1595 de2015 y en la Ley 1480 de 2011la Superintendencia
de Industria y Comercio debera adelantar las investigaciones administrativas pertinentes en contra
de los organismos evaluadores de la conformidad, respecto del cumplimiento de los requisitos dentro
del marco del certificado de conformidad o del documento de evaluacién de la conformidad que estos
hayan expedido frente a los reglamentos técnicos. :

De igual forma, la Superintendencia de Industria y Comercio podré adelantar investigaciones en
contra-de quienes en el proceso de importacion o comerciatizacién de productos sujetos a
reglamentos técnicos presenten certificados de conformidad, declaraciones de conformidad .o
resuitados de pruebas de laboratorios, respecto de los cuales exista sospecha de falsedad o
adulteracion, y como consecuencia de dichas inves-tigaciones se podra imponer las sanciones
establemdas en el articulo 61 de la Ley 1480 de 2011, sin perjuicio de las acciones penales que les
sean aplicables (Congreso de la Republica, 2011).

La autoridad competente podra so‘licitar, en cualquier momento, el certificado de conformidad de
producto o el informe de inspeccién, segun aplique, de personas o de sistemas de gestién con sus
respectivos soportes, que demuestren el cumpl|m|ento de los requisitos establecidos en el
correspondiente reglamento técnico: p :

Finalmente se resalta que de acuerdo con lo previsto en el articulo 2.2.1.7.17.7. del Decreto 1595
de 2015 y del articulo 62 de la Ley 1480 de 2011, los alcaldes municipales y distritales ejerceran en
sus respectivas jurisdicciones las mismas facultades administrativas de control y vigilancia que la
Superintendencia de Industria y Comercio. Por lo tanto,. estan facultados para- adelantar las
actuaciones administrativas e imponer las sanciones correspondlentes en caso de mcumpllmlento
de reglamentos técnicos. :

En el caso de adherir al Acuerdo de 1958, la Superintendencia de Industria y Comercio mantendrla
sus‘funciones de inspeccion, vigilgncia y control a los productores, importadoresy comer_CIallzadores
frente al cumplimiento del reglamento técnico, en el marco de sus competencias de proteccién al
consumidor. Con relacién a la vigilancia de-la auloridad de homologacion y de los servicios técnicos,
ésta se regira por el esquema unificado de control internacional, establecndo en el Acuerdo de 1958
para todas las partes contratanfes :

11.3. Homo|og’acién de vehiculos en Colombia'

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 37 de la Ley 769 de 2002, para poder-efectuar el
registro de un vehiculo, el cual permite su operacion en el territorio colombiano, es necesario contar
con la homologacion por parte del Ministerio de Transporte, la cual es definida por la misma Ley,
como la confrontacion de las especificaciones técnico-mecanicas, ambientales, de pesos,
dimensiones, comodidad y seguridad con las normas legales vigentes para su respectiva aprobacion.

Actuaimente, el Ministerio de Transporte aprueba las homologaciones de ios vehiculos destinados
al servicio publico de pasajeros y de carga (publicos y particulares); confrontando las caracteristicas
y especificaciones presentadas por los importadores, ensambladores o fabricantes de vehiculos o
carrocerias, con los requerlmlentos establemdos en la normatlwdad VIgente

La reguIaC|on sobre homologaCIon se consagra en tres grandes grupos. El primero, conformado
por los vehiculos destinados al servicio de transporte publico de pasajeros y mixto; el segundo,
vehiculos destinados al servicio de transporte - publico 'y particular de carga, remolques y
semirremolques, por ultimo, os vehiculos destinados al sefvicio de transporte publico de pasajeros
de los sistemas masivos:

Transporte de carga: se encuentra reglamentado por medio de las siguientes resoluciones:

.Resolucion 4100 de 2004 (Ministerio de Transporte, 2004) Resolucion .5443 de 2009
(Ministerio de Transporte, ‘2009) Resolucién 1782 de 2009 (M|n|ster|o de Transporte 2009)
y el Decreto 2944 de 2013 (PréSIdenlc)ua Jela; Repubhca 2013).

. Transporte de pasajeros en sus“distintas modalidades y transporte mixto: esta
regulada a través de las siguientes resoluciones: Resolucion 7126 de 1995 (Ministerio de
Transporte, 1995), Resolucion 7777 de 2001 (Ministerio de Transporte, 2001), Resolucion
7171 de 2002 (Ministerio de Transporte, 2002), Resolucién 5443 de 2009 (Ministerio de
Transporte, 2009), y el Decreto 4190 de 2007 (Presidencia de la Republica, 2007).

ul-
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= Transporte Masivo: se encuenira regulada nor medio de las Resoluciones 5411 de 2007
(Minislerio de Transporte, 2007), 4659.de 2008 (Ministerio de Transporte, 2008) y 3172 de
2010 (Ministerio de Transportg, 2010).

El tramite de homologacion inicia con la solicitus aue debe elevar el interesado al Ministerio de
Transporte y el ditigenciamiento de las fichas de . \"aologamon establecidas por dicha entidad, en
las cuales el solicitante debe cons |gnar Ja mfonnauon solicitada para obtener la aprobacion
respecliva. :

Existen diferentes tipos de ficha técnica de hormloxacron dependiendo del vehlculo que se vaya
a homologar y de acuerdo con |os S|gmemeo upoc cle L‘omologauon

= (Chasis

= Carroceria

»  Vehiculo Carrozado

*  Remolque

= Semirremolque. :
* Vehiculos de sistemas masivos de transporie

En cada ficha de homologacidn, se consigan, entre olros, los siguientes aspectos: estudios técnicos
de peso y polencia, especificaciones técnicas dcl chasns carroceria, vehiculo, remolque o
semirremolque que solicita homologar, planoo :

El Ministerio de Transporte, a través dL. la Subdireczion de Transporte, aprueba las homologaciones
de los vehiculos, de acuerdo con Ias ca ractenshuas y especificaciones declaradas por los
importadores, ensambladores o} fabrlcante< de vehiculos ylo ‘carrocerias.

. Porotro lado, con relacion a los vehlculos part;( ul:ure\ dlfelentes alos empleados para el transporte
de carga, el articulo 137 del Decreto 2150 de 1985 | por la-cual se suprimen y reforman regulaciones,
procedimientos o tramites innecesarios en la ddmnmslramon Publica establece Ia figura de la
homologacion automatica, segun la’ cua' los vehu,hn!o_a importados o producidos en ‘el pais,
destinados al servicio privado de transporte, gue hayan sido homologados por las autoridades de
transporte y ambientales del pais de origen, no regugrirah homologacion ante autoridad colombiana.
En estos casos, las autoridades de comejcio exterior y ‘desarrollo economico colombianas, solicitaran
la exhibicion de los documentos de homolooauou 0’ aprobacién de-los modelos a ensamblau o}
|mportar que hayan sido expedidos en Ios pan 5e5 de orngen :

Esta normativa plantea una dificultad en ;ermn':os de estandarizacion de las caracteristicas técnicas
del vehiculo, ya que cada pais puede teper no solo procadimientos de homologacion diferentes, sino
también estandares técnicos mas o menos exigentes, lo :Ual_ afecta la posibilidad de contar con unas
condiciones de seguridad y calidad minimas para los vehiculos que se comercializan en Colombia.

De igual manera, la norma establece que cuando ios velnculos sean de disefio y fabricaciéon

~nacional, deberén enviar las caracteristicas de fos modelos para su aprobacion por parte de las

autoridades de desarrollo econdmico y arbiental, um establecer ningun lineamiento sobre la forma
en que seran contratadas dichas caracter,b cas dp los modelos.

Nétese que esta homologacién automatica rare rof";enma al vehiculo, pero no se cuenta con
ninguin lineamiento con relacién a los sistemas ¥y comr)onentes del mismo, como es el caso de frenos,
sistemas de retencion, llantas, entre otros, porlo cual, en !a actualidad, este tema se viene regulando
a través de reglamentos técnicos’ especlflcos como se detalld en el numeral 11.1 del presente
documento. o

La falta de una homogeneidad en el establecimiento de requerimientos técnicos y procesos de
evaluaciéon de la conformidad para los vehicuios y sus componenles en Colombia impide generar
sinergias en la industria y, le resta |ntegrahoad a ldb polmcas publicas que se deseen adoptar para
mejorar la seguridad vehicular. :

Bajo el esquema del Acuerdo de 1958 el esquema- de homologacion actual se transformaria,
abarcaria todas las tipologias vehiculares consagradas en los reglamentos ONU y ‘operaria con los
paréametros consagrados en dicho.instrumento, estandarizados para todas las partes contratantes.

12. Competencias‘constitucional_es"para_'e'} pfoi‘.esb de adhesion al acuerdo 1958 ONU

La presentacion y aprobacion del presente proyectr) de Ley tiene su fundamento Juridico en ia
Constitucién Politica de Colombia. E| articulo-3 de la Constitucién, dispone que las relaciones
exteriores del Estado se fundamentan en la soberariia nacional, en el respeto a la autodeterminacion
de los pueblos y en el reconocimiento de los grincipics del derecho inlernacional aceptados por
Colombia; de igual forma en su articulo 226, establece como una obligacion del Estado el promover
la internacionalizacion de las relaciones politicas, econdmicas, socuales y ecoldgicas, sobre bases
de equ1dad reciprocidad y convemencna nacuonal



) rn Cionales por parte de! Estado, para promover
y consolidar este tipo de objetivos, se encuenil] con los principios constitucionales vigentes,
por lo cual, desde hace décadas, el Estado colomblano viene suscribiendo diversos Tratados
Internacionales y Acuerdos S|mpl|f|cados [l

A 3 ; 2
Un ejemplo de estos instrumentos. lnternamonales es: la Car'a de la Organizacion de las Naciones
Unidas. A través de la Ley 13 de 1945, Colombia aprobd dicha Carta y se convirtio en miembro
originario de la Organizacion de las Naciones Unidas

Ahora ‘bien, para poder precisar la diferencia .entre un Tratado Internacional y un Acuerdo
Simplificado, se puede citar la jurisprudencia de la Corte Constitucional, la cual, al respecto, sefiald
lo siguiente:

La diferencia entre tratados solemnes y acuerdos simplificados radica esencialmente en la forma
" como se perfecciona el convenio y expresa el consentimiento, pues mientras en |os tratados
solemnes su perfeccionamiento exige un acto de ratificacién autorizada por el Parlamento, la
intervencion en su proceso formativo del Jefe de Estado como 6rgano supremo de las relaciones
internacionales, y el intercambio o depésito de los instrumentos de ratificacion, los acuerdos de forma
simplificada obligan en virtud de un acto distinto a la ratificacién, manifestandose mediante la
autenticacion del texto del acuerdo o por un acto posterior a la autenticacion, distinto de la
ratificacion, como la aprobacion, la notmcacmn la aceptacion o la adhesion (Corte Conshtumonal
2010, pag. 1).

Dicho lo anterior y especificamente con relacion al procedimiento de adhesién al Acuerdo de 1958
(Organizacién de las Naciones Un|das 2017), se deben tener en cuenta las consideraciones que se
detallas a continuacion.

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 2.1, literal a) de la Convencion de Viena sobre el
Derecho de los Tratados, un tratado "es un acuerdo internacional celebrado por escrito entre Estados
y regido por el derecho internacional, ya sea que conste en un instrumento Unico o en dos o mas
instrumentos conexos y cualqwera que sea su denominacion partlcular (Organizacién de las
Naciones Unidas, 1963, péag. 2)

‘De acuerdo con esta definicion y dado que la adhesion de Colombia al Acuerdo de 1958 de la
Organizacion de las Naciones Unidas implica que el pals asume una serie de derechos vy
obligaciones de caracter internacional, es claro que la naturaleza juridica de dicho - Acuerdo
corresponde a un tratado solemne. . ' .

£n este mismo sentido se pronuncié la Cancilleria colombiana al' sefalar lo siguiente:

Surtido el analisis del texto "Acuerdo relativo a la adopcién de prescripciones técnicas uniformes
para vehiculos de ruedas, equipos y partes que puedan montarse o utilizarse en estos vehiculos y '
las condiciones para el reconOC|m|ento reciproco de las homologaciones concedidas sobre la base
de’esas prescripciones” adoptado en Ginebra el 20 de marzo de 1958 y en vigor internacional a partir
del 20 de junio de 1959, se concluye que el mismo incorpora nuevas obligaciones para el Estado

_-colombiano, en particular las contenidas en los articulos 1, 2, 3, 4 y 5, y por lo tanto corresponderia
a la naturaleza juridica de un tratado solemne que para su perféccionamiento requerira surtir e!
tramite de aprobacion interna. (Ministerio de Relaciones Exteriores de Colombia, 2018, pag. 8)

Ahora bién,'para twe un Trat"?a‘do‘pdeda ser incorporado a Ia'letgislacién‘ colombiana, se requiere
surtir un tramite complejo y cualificado. Como ya lo ha ‘manifestado la Corte Constitucional, la
aprobaaon de tratados requiere el concurso activo de las tres ramas del poder publico: -

En primer lugar, es imprescindible la intervencion del Presidente de la Republica, quien en su.
calidad de director de las relaciones internacionales tiene la potestad exclusiva y excluyente de tomar
la iniciativa para celebrar tratados o convenios con otros Estados o entidades de derecho
internacional, Es el Ejecutivo qujen directamente o por intermedio de sus delegados puede entablar

" negociaciones, fijar los términos y alcance de las mismas, avalar o no los acuerdos logrados y, en
ultimas, suscribir el texto de un tratado o abstenerse de hacerlo. Sin embargo, su intervencion es ad
referéndum, en la medida en que debe someter los tratados a la aprobacién del Congreso (art. 189-
2 CP). (ii) En.segundo lugar, la Constitucién exige la intervencién de la rama legislativa del poder
publico. Como laboratorio ,de la democracia y foro politico por excelencia, al Congreso de la
Republica corresponde “aprobar o improbar los tratados que el gobierno ‘celebre con otros Estados
o0 con entidades de derecho internacional” (art. 150-16 CP). (ili} En tercer lugar, la intervencion de la
rama judicial se desarrolla por intermedio de la Corte Constitucional, a quien compete ejercer el
control de constitucionalidad de los acuerdos celebrados, como condicion previa a la manifestacién
.del consentimiento por el Presidente de la Republica y con ello la adquisicion formal de nuevos
compromisos internacionales (art. 241 CP). (iv) Finalmente, con posterioridad a la revision de
constitucionalidad, el Presidente interviene de nuevo a efecto de proceder a la ratificacion del tratado,
lo que desde luego ejerce de manera autonoma, reafimandose entonces su calidad de director de
las refaciones internacionales. (Corte Constitucional, 2010, pag. 10)«-

El anterior proced»mlento con sus respectwqawesponsab!es se puede expresar de la siguiente
forma:

Presentacion ante el Congreso de la Republica: Ejecutivo
Aprobacion del proyecto-de Ley: Legislativo

Revisién de constitucionalidad: Judicial

Depésito de instrumento de ratificacion y adopcién: Ejecutivo

BN~
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12.1. Presentaciéon ante es Congreso de la Republica. -

Segun lo dispuesto en el articulo 189 de la Genstitucian Politica, corresponde al Presidente de la
Republica, como jefe de estado, jefe de yobicrno y <‘Up'ema autoridad administrativa, dirigir las
relaciones internacionales, por lo cual, es el poder eiecuiivo, el llamado a presentar ante el Congreso
de la Republica el proyecto de ley aprobalornd de un tratado (Asamblea Nacional Constituyente,
1991, articulo 189).

Adicionalmente, el numeral 16 del alﬂoulo 180 de Ia Const tucion senala que le corresponde al
Congreso de la Republica aprobar o improbar los trataclos que el Gobierno celebre con otros Estados
o con enlicdades de Derecho Imernacuonql (Asambles Nac:onal Conshtuyente 1991, articulo 150)

Asi, los tratados solemnes requieren la. mter\/encim en su proceso formativo del Jefe de Estado,
como organo supremo de las relaciones inlernacionales, qmen tendra la iniciativa para dar comienzo
a las elapas subsiguientes del proceso de aprooacmn '

12.2. Aprobacion de ! proyerro de Ley

El tramite de una ley aprobatoria de un ‘tratado coimo e| que nos ocupa es el de una ley ordinaria,
toda vez que la Conslitucion Politica nc 'sefala un pioceso especial, por lo cual deberéd surtir los
debates establecidos para este tipo de leyes: no cbatanle, de acuerdo con lo senalado en el articulo
154 de la Constitucion Politica, debera radicarse ante el Senado de la Republica, dado que todos los
proyectos que se refieran a relacmnes internacionales deben tener origen en el Senado..

El Congreso podré aprobar o improbar el proyecto de ey presentado por el Ejecutivo, pero no podra
modificarlo ni enmendarlo. De acuerdo con Io previsto en el articulo 217 de la Ley 5 de. 1992
(Congreso de la Republica, 1992), el Congreso también podra emilir propuestas de aplazamiento o
de reserva respecto de Tratados y Convernos Intemauona!es

Sobre esta ultima facultad del Congreso, la Corte Conshtuaonal en la Sentencia C-176 de 1994,
indicd que puede ejercerse, siempre y cuande esas: declaramones no equivalgan a una verdadera
modificacion det texto del Tratado, puesto que e tal evento el Legislativo estaria invadiendo la orbita
de accién ‘del Ejecutivo y violando 1& censtitucion, toda vez que en el articulo: 119, numeral 1, se
establece que es el Gobierno a quien compete dirigir las relaciones internacionales y celebrar con
otros Estados y entidades de derecho. internacional, acuerdos y convenios (Corte Constitucional,
1994, pag. 1). L C

Esto quiere decir que, si el Congreso, al aprobar un Tratado, efectua una declaracion que en vez
de precisar el sentido de una clausula o restringir su alcance, por el contrario, lo amplia o lo desborda,
en realidad estaria modificando sus términos y haciendo una enmienda, lo cual esta expresamente
prohibido por Ja citada Ley 5 de 1992 (COHQI@"O de la f ep_ubllca, 1992).

12.3. Revision de cons"ciiucionaiidad‘ 5

Segun lo dispuesto en el literal 10 del articulo 241 de la Constitucion Politica, dentro de los seis
dias siguienles a la sancion de la Iey aprnbalorra del Tralado, dicha ley, acompanada del respectivo
tratado, deben ser remitido por el .Ejecutivo a la Corte Constitucional, para que se decida
definitivamente sobre la exequibilidad, tanto de las normaq contenldas en el tratado, como de su ley

aprobatloria.

En caso de no enconlrarse ninguna norrna incons )hfucnonal se procedera a emilir la sentencia que
declare la exequibilidad del Tralado y de.su iey apiabatoria.

Si la Corte encuentra algunas normas conirarias a la _C_onsliluciéh, las declarara inexequibles y
ordenara al Presidente formular las rese__rvas respectivas al momento de ratificar el tratado.

Si encuentra que todo el tralado es inconstitucional, lo expresara en tal sentido y ello impedira que
el Ejecutivo pueda ratificarlo mternacnonalmente Lo. antérior teniendo en cuenta que si bien el
Presidente goza de autonomia en el manejo de las’ relaciones internacionales, la Corte Constitucional
es la suprema guardiana de la Conshtumon y en {al medlda no podria facultar al ejecutlvo para
ratificar un tratado que contenga normas contrafla" Aa ella

12.4. Deposito de mstrumento de ratificacion y adopcion

Cuando la Corte declara la constilucicnalidad del Tratado y su ley aprobatoria, se procede a realizar
el deposito del instrumento de ratificacion, .a través del cual el Estado ratifica su voluntad de obligarse
internacionalmente. Lo anterior, en aplicacion da lo previsto en et articulo 1 de la Ley 7 de 1944, el
cual sefiala que los Tratados, Convenios, Convenciones, Acuerdos, Arreglos u olros aclos
internacionales aprobados por el Congréso no se consideraran vigentes como leyes internas,
‘mientras no hayan sido perfeccionados por el Gobierno en su caracter de tales, mediante al canje
de ratificaciones o el depdsito de los instrumentos de’ rdhflcacvon u otra formalidad equivalente (...)"
(Congreso de la Republica, 1944, articuic 1).



de adhesion al Acuerdo de 1958 se- efectid an Setretario General de la Organizacién de las
Naciones Unidas. Es a través de dicho instrumento, donde se efectia la declaracion de los
reglamentos técnicos que seran aplicables.en el pals de conformidad con o estabIeC|do en el
articulo 1.5 del Acuerdo de 1958 ;

5. Al depositar su instrumento de adhe5|0n cualquner nueva Parte contratante podra declarar que
no aplicara ciertos reglamentos de las Naaones Unidas anexos al presente Acuerdo o que no
aplicara ninguno de ellos. (...) El Secretario General también comunicara todas las declaraciones
relativas a la no aplicacién de ciertos reglamentos de las Naciones Unidas que cualquier Parte
contratante pueda realizar de conformidad con los términos del presente apartado. (Organizacién de
las Naciones Unidas, 2017, pag. 2). '

Adicionalmente se debe tener en cuenta que el articulo 2 de la Ley 7 de 1944 establece que una
vez sea perfeccionado el vinculo juridico al Tratado, el gjecutivo’emitira un Decreto de promulgacion
del tratado, en el cual se ingresara el texto del Tratado, las reservas que apliquen, asi como la fecha
del depésito o canje de instrumentos, y la fecha de entrada en vngor para Colombia (Congreso de la
Republica, 1944).

De acuerdo con lo expuesto en este capitulo, es claro que existe en cabeza del Ejecutivo, la
compeétencia constitucional para presentar el presente proyecto de ley (en cumplimiento de su deber
de dirigir las relaciones internacionales, de proteger la vida de sus habitantes, de propiciar el
desarrollo economico, de internacionalizar la economia y de adelantar las medidas necesarias para
propiciar la prevalencia del interés -general sobre el particular) y que dicho trabajo debera
acompafiarse de la participacion de las demas ramas del poder publico, para lograr su satisfactoria
culminacién. -

13. Cumplimiento principios:constitucionales

. La Constitucion Politica de Colombia establece en sus articulos 150 (numeral 16), 226 y 227 las
principios que deben regir la celebracion de Tratados Internacionales y las relaciones exteriores en
general: equidad, reciprocidad y conveniencia nacional. Por lo anterior, se considera oportuno
realizar una revision de dichos principios frente a los objetivos perseguidos por el Acuerdo de 1958,
con el fin de evidenciar la pertinencia de la adhesion del Colombia a dicho instrumento internacional.

13.1. Equidad.

En virtud del principio de equidads no pueden concebirse en nuestro ordenamiento juridico acuerdos
bilaterales o multilaterales en los que los beneficios sean sélo para una de las partes, o que operen
a favor de un Estado y en detrimento de otro. Los acuerdos internacionales deben permitir el
beneficio mutuo de los Estados parte en términos de justicia materlal para efectos de lograr C|er10
nivel de lgualdad real todos.

En ese.sentido, la adhesion al Acuerdo de 1958 (Organizacion de las Naciones Unidas, 2017), s
encuenira alineada con este postulado, toda vez que, de dicho'instrumento, desde su creacion,’ ha
estado ortentado a generar beneficios para todas las partes contratantes, no solo frente a la garantia
de alcanzar un nivel minimo de rendimiento con respecto a la seguridad y condiciones ambientales
de los vehiculos comercializados, sino también frente a la mternamonahzamon de los mercados en
condiciones de igualdad.

Asi mismo, el Acuerdo prevé que las partes contratantes tienen derecho a voto, en igualdad de
condiciones, para ajustar o establecer nuevos reglamentos en el marco del Foro WP.29, lo cual
garantiza una participacion efectiva y equitativa en el proceso de toma de decisiones.

Otro punto que también merece resaltarse es la posibilidad de los paises de no aplicar un
determinado reglamento, en atencion a sus necesidades y particularidades, toda vez que no todos
cuentan con el mismo nivel de desarrolio de la industria o la misma capacidad administrativa. Esto
refleja no solo el respeto por la soberania, sino también el acatamiento del principio de equidad, en
la medida en que reconoce la posibilidad que tienen los Estados, de adoptar la posicion que sea méas
benéfica para su poblacion y su industria. En todo caso, si bien puede ocurrir que una parte decida
no aplicar varios reglamentos, el pais se beneficia de una plataforma global de reglamentos con
especificaciones técnicas armonizadas, lo cual permite reducir multiples cargas administrativas. -

1312 Reciprocidad h

Este principio Constitucional guarda estrecha’ reIacnonJcon el.principio de equidad, toda vez que los
acuerdos bilaterales y multilaterales deben ‘obedecer & condiciones. de beneficio mutuo de los
Estados Parte. Sobre este tema la Corte Constitucional sefald-en Sentencia C- 564 de 1992 lo
siguiente:

La reciprocidad debe entenderse en dos sentidos, uno estricto, que se explica como la exigencia
de ventajas para dar asl concesiones. En su acepcién amplia, que puede calificarse como

B ‘\"'1-"7""'." Y
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"reciprocidad multilateralizada ", se acepta que toda preferencia serd exlendida a todos los

participantes, creandose asi una relactén de mutuo beneficio entre cada uno de los participantes.
(Corte Constitucional, 1992, pag. 42)

En el caso del Acuerdo de 1958 (Organizacion de las Nacicnes Unidas, 2017).es claro gue la
reciprocidad impregna el esplritu de todos los deberes.y derechos consagrados, dado que, cuando
una parte contratante acepta la aplicacion de un reglamento, no le es dable establecer excepciones
de ningun tipo frente a dicha aplicacion. No existen clausulas que establezcan tratos diferenciales
entre las pares, por lo cual todos los. vehiculos y sus componentes deberan fabricarse con los
mismos estandares de calidad y seguridad. :

Un ejemplo de la relevancia del principio de reciprocidad en el Acuerdo se encuentra consagrado
en su numeral 2, articulo 1, en el cual dispene expresamente la exigencia del reconocimiento
reciproco de las homologaciones de tipo realizadas por las autoridades de homologacion de
cualquiera de los paises miembros del Acuerdo. Eslo significa que, en virtud del principio de
reciprocidad, ninguna parte contratante podra negarse a rec;bsr las homologaciones expedidas por
otra de las partes.

13.3. Conveniencia Nacional

Como se menciond en los anteriores capitulos, el Acuerdo de 1958 (Organizacion de las Naciones
Unidas, 2017) tiene dos propdsitos fundamentalés: el primero, mejorar las prescripciones técnicas
para los vehiculos automotores y sus componentes; €| segundo, facilitar su comercializacion en los
Estados miembros del Acuerdo. Es necesario establecer entonces, si dichos propdsitcs son
convenientes para los intereses del Estado colombiano. '

Con relacion al mejoramiento de las prescripciones técnicas, es importante sefialar que el Acuerdo
plantea unos requerimientos minimos que se considera todos los vehiculos deben tener en cuenta,
para mejorar sus condiciones de calidad, sequridad y eficiencia energética.

La construccién de dichos reglamentos se efectua en et marco del Foto WP.29, el cual se constituye

--en un escenario plural y transparente, que facilita la adopcion de estandares -acordes con las

demandas de las sociedades actuales y con las premisas técnicas aueptadas ampllamente en el
mundo. A

Con ello, la incorporacion de los estandares de calidad, seguridad y eficiencia energética en la
produccién y comercializacidon de vehiculos en Colombia, se encuentra acorde con el interés general
y la conveniencia nacional, toda vez que permite que los vehiculos que circulen en el pais sean cada
vez mas seguros y protejan a sus ocupantes frente a la ocurrencia de siniestros de transito en las
mismas condiciones en que lo hacen los vehicuios que son comercializados en el mercado europeo,
es decir, con unos estandares de seguridad minimos mnegocnables

Contar con una industria vehicular que cumpla con estandares minimos de seguridad, aceptados
internacicnalmente, es un paso fundamerital para |a-prevencion de siniestros de.transito., . :

Desde el Plan Mundial para el Decenio de Accidon para la Seguridad Vial 2011-2020, ya se
consagraba la necesidad de trabajar con la industria automotriz para reducir los siniestros de transito
Y su gravedad, por eso se establece en el listado ¢ dctividades qué se recomendabaejecutar a los
paises, el grupo denominado "Vehiculos mas seguros”, el cual plantea, entre otras acciones, fa de
promulgar las reglamentaciones de seguridad sobre vehiculos de motor, elaboradas por el Foro
Mundial de las Naciones Unidas WP- 28,

Como se observa, el mejoramiento de los estadndares de seguridad vehicular en el mundo es
considerada como una medida fundamental para salvar la vida e integridad de las personas, por lo
cual avanzar en ese camino representa no solo una accion acorde con la conveniencia nacional, sino
también un imperativo constitucional.

En este punto es oportuno citar lo sefialado por el Centro de Estudios Juridicos y Sociales de
Justicia, al precisar que la seguridad vial es un asunto relevante para el Derecho Internacional de los
Derechos Humanos y que en tal medida Colombia tiene el deber de adelantar las medidas
necesarias para lograr una regulaciéon vehicular que propenda por la protecoon de la salud y vida de
sus habitantes: :

Cada dia se presentan siniestros de transito que afectan la vida y la salud de miles de personas
alrededor del mundo. Aunque en muchas ocasiones nos referimos a estas situaciones como
"siniestros” y sefialamos como causas a los comportamientos de los usuarios de las vias, lo cierto

_es que en esta problematica también hay factores externos a los individuos que también inciden en
la ocurrencia de los siniestros y en sus desenlaces. Notodos los vehiculos cuentan con las mismas
caracteristicas fisicas en materia de seguridad por diférentes motivos. Por un lado, los fabricanles y
comercializadores de vehiculos ofrecen diferentes elementos de seguridad que por lo general estan -
asociados al costo del automovil. Por olra parie, hay paises en donde la regulacion de estos
elementos no exige los mismos requisitos cde seguridad que en otros. Estas diferencias en las
caracleristicas de los vehiculos, que se escapan de la orbita del comportamiento de conductores,
pasajeros y pealones generan enlonces niveles inequitativos de proteccion entre distintos grupos
socioecondmicos y entre distinlos paises.

xy
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Desde de Justicia, como centro de mvestlgacuon dedlcado al fortalecimiento del Estado de Derecho
y a la promocién de los derechos humanos €n Colorfibia y en el Sur Global, consideramos que las
desigualdades que surgen de la falta de una regulacién sobre la seguridad vehlcular en nuestro pais
generan resultados inequitativos en materla de proteccbn del derecho a la vida, a la saludy a la
integridad de los colombianos. ( )

lLos Estados como Colombia no solo tienen |a posibilidad, sino también el compromiso de adherirse
a los acuerdos internacionales de seguridad vehicular que pueden mejorar la vida vy la salud de las
personas al requerir a las industrias el cumplimiento de regulaciones técnicas. Hacerlo representa.
una mayor proteccion de los derechos a la salud y la vida y por lo tanto el cumplimiento de otras
obligaciones del Derecho Internacional de los Derechos Humanos. (Dejusticia, 2020, pag. 6)

Con relacién al propésito . de la comercializacién de los vehiculos y sus componentes entre los
paises miembros del Acuerdo de 1958 (Organizacién de las Naciones Unidas, 2017), es preciso
resaltar que, dado el gran nimero de paises que hacen parte del Acuerdo, constituye para Colombia
una gran oportunidad para crear y fortalecer una industria doméstica. La facilitad para comercializar
los productos vehiculares en el mercado internacional, rompiendo barreras comerciales, representa
una valiosa ventana de oportunidad para la industria automotriz.

Al respecto, es importante sefnalar que la internacionalizacion de los mercados es considerada por
nuestra Corte Constitucional como un hecho necesario para el crecimiento de los paises, tal como
lo resalté en la Sentencia 358 de 1996, al sefalar lo siguiente:

LLa desaparicion de las fronteras nacionales, para determinados efectos, parece ser, en el largo
plazo, un estado de cosas del que los Estados no podran sustraerse con facilidad. En la actualidad,
el proteccionismo econdmico, que incita a los paises a replegarse sobre sl mismos, ignorando los
flujos y reflujos del comercio internacional, s6lo puede conducir a que los paises que lo llevan a cabo
se sometan a s{ mismos al ostracismo y se conviertan en una especie de parias de la sociedad
internacional-«En este orden-de ideas, .la. |nterqa010nahza0|0n de las relaciones econdmicas se
convierte en un hecho necesario'para la supervivencia y el desarrollo.de los Estados que trasmende
las ideologlas 'y los programas pollticos. (Corte Conshtucnonal 1996, pag. 62) ' .

En ese orden de ideas, la insercion de Colombia en el mercado mundial de la |ndustr|a automotriz,
en condiciones de’ exigencia y reconocimiento reciproco, es.conveniente para los intereses del
Estado y se sujeta a los principios consagrados en nuestra Carta politica, los cuales propenden por
la internacionalizacion de las rélaciones econdémicas del :Estado,-la integracion mult||ateral el
desarrollo socioeconémico de su poblacién y la profeccion” de los derechos humanaos.*

Honorables Congresnstaa\ & acuerdo on todo lo senalado enaj presente exposicion de mativos.y.,
teniendo en cuenta el mandato constitucional segtin el ‘cual’las alitoridades de la Republlca ‘estan’

instituidas para. proteger g.todas las personas regjdentes en Colombia, en su vida, honra, .bienes,

creencias’y demag’ derechés’y libertades..y. para asegurapel. cpm‘qlfmlento de los 'deberes sociales

del Estado y de los particulares; la adhesién de Colombia al Acuerdode 1958 de la Organizacion de™

las Naciones Unidas, rep.resenta Jnagran. opodunldad que permitira genera multiples beneficios para
los colombianos; no‘ s6lo “en’ téririnos - det ‘désarrolid eczonomuzéq Istnb| fundamentalmente,.de
proteccion del’ de,recho a-la vida, .consagrado como derecho fundamental en el amculo 11 de la
Constitucion Polltica (Asamblea-Nacional-Constituyente, 1991)...

Como consecuenma de lo. antenorL el Gob|erno Nacional a través de la Ministra de Relamones
Exteriores, el Ministro de Medio Ambiente" v 'Desarrolld Sostanible:"y la Ministra- de Transpode le
solicitamos al Honorable Congreso de la Republica se apruebe el Proyecto de Ley “Por medio de la
cual se aprueba el «Acuerdo relativo a la adopcion de Reglamentos Técnicos Armonizados de las
Naciones Unidas aplicables a los.Vehiculos de Rugdas y los equipos y piezas que puedan montarse
0 utilizarse en estos, y sobre las condiciones de reconOC/m/ento reCIproco de las homologaciones
concedidas conforme a dichos Reglamehtos de lasNacibnes Unidasn, adoptado en Ginebra, el 20

de marzo de 1958.

De los Honorables Congresistas,

(/N\IMUCM RAMIREZ BLANCO CARLOS EDU \

Ministra de Relaciones Exteriores Ministro de Ambie

ORREA ESCAF
Desarrollo Sostenible

Ministra de Transporte

ks
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El diL‘?;z del mes AL TO _del afio_ 2022
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:Cada uno de los requisitos constitucionales y legales
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RAMA EJECUTIVA DEL PODER PUBLICO.,.. & -

PRESIDENCIA DE LA REPLIBLICA

BOGOTA, D.C., 5 ggN

AUTORIZADO. SOMETASE A LA CONSIDERACION DEL HONORABLE CONGRESO DE LA
REPUBLICA PARA LOS EFECTOS CONSTITUCIONALES

(FDO.) IVAN DUQUE MARQUEZ

MINISTRA DE RELACIONES EXTERIORES

(FDO.) MARTHA LUCIA RAMIREZ BLANCO

DECRETA:

1 ‘
ARTICULO PRIMERO: Apruébese el «Acuerdo Relativo a la Adopcion- de Reglamen(os Técnicos
Armonizados de las Naciones Unidas Apl/cables alos Vehiculos de Ruedas y los Equipos y Piezas que
Puedan Montarse o Ut:llzarse en Estos, y Sobre las Condiciones de Regonqclmiento Reciprogo de Jas ..
Homologaciones Concedidas Conforme a Dichos Reglamentos de las Naciones Unidas», suscrito en
Ginebra, eIZOdemarzode 1958 s orneazah algs 18 COIDEY 92

L it {--‘.'.'L: (o

ARTICULO SEGUNDO: De conformldad con lo dispuesto en ¢l articulg 1° de Ia Ley 7% de 1944; el « %
Acuerdo Relativo -a 1" Adopc;on de-Reglamentos Técn/cos ArmontzadOs de“fas® Naciones Uridlas ™
Aplicables a los Vehiculos de Ruedas y los Equos y Piezas que Puedan Montarse 0 Ut/I zarse en Estos,

y Sobre las CondIC/ones de Reconocimiento Reclproco de'las” Homologac:ones Corieeditias Conforme & :
Dichos Reglamentos de las Naciones Unidasy, suscrito en Ginebra, el 20 de marzo de 1958, que por el ¢ ! Telo
articulo primero de esta ley se aprueba, obligara a'la Republica de Colombia a parfirde fa fecha en que '
se perfeccxone el vinculo internacional respecto del mismg. | - ;

ARTiCULO_TERCERO: La presente Ley rige a partir de la fecha de su publicacion. SUBNE L

Dada en,»Bogoté, D.C, alos

Presentado al Honorable Congreso de la Repulblica por la Ministra de Relaciones Exteriores, el
Ministro de Ambiente y Desarrollo Sostenible y la Ministra de Transporte.

\ X, \ \
k :
[ P 4
MARTHA LUCIA RAMIREZ BLANCO CARLOS ED CORREA ESCAF
Ministra de Relaciones Extenores Ministro de Ambi Desarrollo Sostenible

OROZCO GOM
Ministra’de Transporte

4o



2290

P S '\ ":‘. p—‘ﬂ\ I‘.ﬂ%
Vi i
{L L«‘)Ml ﬂ..r 7

SHA

, (N
;:?-“ Secretaria General (Art 139y s3 Ley 5°de 1.982) 1
Eldia_2LY  del mes:™uo delafio 202 )

se radicd en este despacho el proyecto de loy
N°. 236 Acto Legislativo N°.____ con todos y

cada uno de lcs TGQUIoItOS constxtumonalea y Iecalas |

et A\ \«\t DC’Q M@e&gd‘)‘*‘g“mﬂb RPN b\w\\\)ﬁf&

- Corin QQMW/WM

SECRETARIO GNERY XL




kh

- -

*

*

‘ - LEY424DE 1998
(enero 13).

por la cualse ordena el Segulmzenro a los convenios internacionales suscritos por Colombia. -

o

El Congreso de Colombia
- DECRETA:

- Articulo 1% E1 Gobiemo Nacional a través de la Cancilleria presentard :

anualmente a las Comisiones Segundas ds Relaciones Exteriores de
Senado y Cémara, y dentro de los primeros treinta dias calendario
posteriores al pcnodolcglslatwo que seinicia cada20dejulio,uninforme.

. pormenorizado zcerca de como se¢ estén cumpliendo y desarrollando los

Convenios Intemacionales vxgcntcs suscritos por Colombia con otrog
Estados.

Articulo 2°. Cada dcpcndcncia de) Gobic:'rno nacional encargada
de ejecutar los Tratados Internacionales de su competenciayrequeric
la reciprocidad én los mismos, trasladar4 la informacion pertinente
al Ministerio de Relaciones.EXxteriores y este, 2 las Comxsnoncs

Seguadas.

Articulo 3°. El tex1io completo de la presznte ley se incorporard -

como anexo a todos y cada uno de los Convenids Internacionales que
el Mionisterio de Relaciones Exleriores presenle a consideracion del

Congreso.

" Ahiculo 4% La presente-ley rigc a partir de su promulgaci6o.

El Presidente del;honocable Senado de 1a Repuiblica.
Amylkar Acosta Medina.
El Secretario General del honorable Senado de la R-epﬁblica,
Pedro Pumarejo Vega.
El Presidente de la honorable Cdmara de Representantes,
_ Carlos Ardila Ballesteros.
El Secretario Geacral de la honorable Cdmara de Répresentantes,
Diego Vivas Tafur.
REPUBLICA DE COLOMBILA- GOBIERNO NACIONAL
Publiquess y ¢jecitess.

.Dada en Santa Fe de Bogotd, D. C., a 13 de¢ ensro d= 1998.

ERNESTO SAMPER PIZANO

La Mmlstra de Rc}ac.oqcs Exteriores,
Maria Emma Mejia Vélez.
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RAMA EJECUTIVA DEL PODER PUBLICO

PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA

BOGOTA, D.C., 24 FEB 2022

AUTORIZADO. SOMETASE A LA CONSIDERACION DEL HONORABLE CONGRESO DE
LA REPUBLICA PARA LOS EFECTOS CONSTITUCIONALES

(FDO.) IVAN DUQUE MARQUEZ

MINISTRA DE RELACIONES EXTERIORES

(FDO.) MARTHA LUCIA RAMIREZ BLANCO

DECRETA:

ARTICULO PRIMERO: Apruébese el «Acuerdo Relativo a la Adopcién de
Reglamentos Técnicos Armonizados de las Naciones Unidas Aplicables a los
Vehiculos de Ruedas y los Equipos y Piezas que Puedan Montarse o Utilizarse en
Estos, y Sobre las Condiciones de Reconocimiento Reciproco de las
Homologaciones Concedidas Conforme a Dichos Reglamentos de las Naciones
Unidas», suscrito en Ginebra, el 20 de marzo de 1958.

ARTICULO SEGUNDO: De conformidad con lo dispuesto en el articulo 1° de la Ley
7% de 1944, el «Acuerdo Relativo a la Adopcién de Reglamentos Técnicos
Armonizados de las Naciones Unidas Aplicables a los Vehiculos de Ruedas vy los
Equipos y Piezas que Puedan Montarse o Utilizarse en Estos, y Sobre las
Condiciones de Reconocimiento Reciproco de las Homologaciones Concedidas
Conforme a Dichos Reglamentos de las Naciones Unidas», suscrito en Ginebra, el
20 de marzo de 1958, que por el articulo primero de esta Ley se aprueba, obligara a
la Republica de Colombia a partir de la fecha en que se perfeccione el vinculo
internacional respecto del mismo.

ARTICULO TERCERO: La presente Ley rige a partir de la fecha de su publicacién.
EL PRESIDENTE DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA

7N T

ROY LEONARDO B ERAS MONTEALEGRE

EL SECRETARIO GENERAL DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA.

GREGORIO ELJACH PACHECO
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EL PRESIDENTE DE LA HONORABLE CAMARA DE REPRESENTANTES

i
DAV/D RICARDO RHCERO MAYOREA

/"
// f

EL SECRETARIO GENERAL DE H. CAMARA DE REPRESENTANTES.

‘?
JAIMELYIS LACGUTURE PENALOZA
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LEY No.

| “POR MEDIO DE LA CUAL SE APRUEBA EL <<ACUERDO RELATIVO A LA
‘ ADOPCION DE REGLAMENTOS TECNICOS ARMONIZADOS DE LAS NACIONES
UNIDAS APLICABLES A LOS VEHICULOS DE RUEDAS Y LOS EQUIPOS Y PIEZAS
QUE PUEDAN MONTARSE O UTILIZARSE EN ESTOS, Y SOBRE LAS CONDICIONES
DE RECONOCIMIENTO RECIPROCO DE LAS HOMOLOGACIONES CONCEDIDAS
CONFORME A DICHOS REGLAMENTOS DE LAS NACIONES UNIDAS>>, SUSCRITO
EN GINEBRA, EL 20 DE MARZO DE 1958”

REPUBLICA DE COLOMBIA - GOBIERNO NACIONAL

COMUNIQUESE Y CUMPLASE

EJECUTESE, previa revisiéon de la Corte Constitucional, conforme al articulo
241-10 de la Constitucion Politica.

Dada en Bogota, D.C, a los 1 5 HAED 2@23

EL MINISTRO DE RELACIONES EXTERIORES,

EL MINISTRO DE TRAN






