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1. ANTECEDENTES Y CONTEXTO

Nombre de la entidad

Para resolver la
problematica identificada,
¢ya existe alguna
regulacién? ¢Cual o
cuales?

De acuerdo con la pregunta
anterior ¢la regulacion
existente es un reglamento
técnico?

¢Las intervenciones
pensadas para solucionar la
problematica tienen alguin
impacto sobre la economia,
la sociedad o el medio
ambiente?

Ministerio de Minas y Energia

En Colombia no existe una regulacion enfocada en la eficiencia
energética de los vehiculos livianos que ingresan al parque automotor.
Sin embargo, se tiene conocimiento que a nivel internacional diferentes
paises han establecido regulaciones en eficiencia energética, como es
el caso de mercados de Brasil, Canada, China, Unién Europea, India,
Japdn, México, Corea del Sur y Estados Unidos. Las normativas de
estos mercados, abarcan mas del 80% de las ventas mundiales de
vehiculos de pasajeros e influyen en las decisiones comerciales de los
principales fabricantes de vehiculos de todo el mundo.

En Colombia no existe una regulacion enfocada en la eficiencia
energética de los vehiculos livianos que ingresan al parque automotor,
por lo que no hay una regulacion que sea considerada como reglamento
técnico.

Si, la problemaética identificada se encuentra asociada al incremento
constante en el consumo de combustible de los vehiculos livianos,
afectando la eficiencia energética y por consiguiente la salud, por
calidad de aire en las ciudades, y la preservacion del medio ambiente.
La intervencidn que se pretende efectuar, propende por mitigar los
efectos negativos en la sociedad y medio ambiente, estableciendo
pardmetros de rendimiento de energético sobre flotas, marca, basado en
intervalos de pesos o subclases de vehiculos. Este tipo de regulacion
es justificada por la Agencia de Proteccion Ambiental de Estados
Unidos, quien argumenta que es complicado que los fabricantes tengan
voluntad propia para actualizar la tecnologia de los vehiculos para
incrementar el rendimiento de combustible, es decir, es necesario que
el gobierno imponga limites minimos de rendimiento de combustible,
para que los fabricantes actualicen la tecnologia de los vehiculos (EPA,
2012). Lo anterior tendra los siguientes impactos:

Impactos sobre la economia: EIl sector transporte cuenta con las
mayores ineficiencias a nivel de consumo final en Colombia, pues solo
el 24% de la energia usada se convierte en energia Util, y concentra el
54% del total de las pérdidas en energia del pais y representa altos
costos por ineficiencia. Es por esto, que desde el Gobierno Nacional se
han generado diferentes mecanismos para fomentar mejorar la
eficiencia energética del sector. Los vehiculos mas eficientes pueden
incurrir en costos adicionales por la implementacion de paquetes
tecnoldgicos necesarios para el cumplimiento de los estdndares de
eficiencia requeridos, frente a tecnologias mas ineficientes, sin
embargo, no solo se debe evaluar los costos de inversion sino evaluar
costos de operacion y mantenimiento. Donde una tecnhologia mas
eficiente reduce el consumo de energéticos y a su vez reduce la emision
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de GEI y material particulado, que al monetizar trae beneficios
econdmicos en salud pablica.

Impactos sobre el medio ambiente: Las normativas que promuevan la
eficiencia en consumo de combustibles son una herramienta clave para
frenar tendencias crecientes en el consumo de combustible y asegurar
el futuro energético y medioambiental del pais para los proximos afios.
Para llegar a este impacto, se establecen metas de ahorro de
combustibles lo cual deriva en una mitigacion de las emisiones de gases
de efecto invernadero.

Impacto sobre la sociedad: Los estandares de eficiencia energética
propenden por incrementar el nimero de kildmetros recorridos por
cada unidad de galén consumida, lo cual repercute directamente en la
disminucién de costos de operacion de los vehiculos al disminuir el
consumo de combustible de los vehiculos livianos. De igual manera, al
disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero y al mejorar la
calidad de aire, se esta impactando en la salud de las personas y en la
disminucion de enfermedades y muertes asociadas por la
contaminacién del aire.

¢Las intervenciones Si, las intervenciones pensadas pueden incrementar los costos en los
pensadas para solucionar la = procesos de homologacién de la informacién de consumo de
problematica incrementan | combustible de los vehiculos livianos y en las mejoras tecnolégicas que
los costos administrativos o | tendran que realizar los comercializadores, fabricantes e importadores
de cumplimiento de las para cumplir con los estandares de eficiencia energética, trasladando el
empresas, organizaciones costo final al usuario y/o cliente y/o consumidor final.

civiles, u otros actores

relacionados con la

regulacién?
¢Las intervenciones | No, lo que se pretende es realizar una intervencion pensada con el fin
pensadas buscan | de establecer mecanismos que permitan disminuir los riesgos asociados

implementar mecanismos | a la problematica, especificando limites de consumo de combustible de
mas flexibles para atender | los vehiculos livianos nuevos.

la problematica
identificada?

Tabla 1. Antecedentes y contexto

2. ANTECEDENTES

La creciente demanda en el consumo de recursos energéticos, los actuales compromisos
ambientales establecidos por cada pais en las Contribuciones Determinadas a Nivel Nacional
(NDC), asi como los objetivos planteados para el desarrollo sostenible de la ONU, han
impulsado la investigacion en eficiencia energética y sostenibilidad de los sectores
productivos [1]. Particularmente, Colombia se comprometi6 a una reduccién de un 51% de
las emisiones de diéxido de carbono equivalente (CO2eq) proyectadas para 2030 en su

escenario de referencia, proceso que tiene el propdsito final de lograr la carbono neutralidad
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al 2050. En el marco de la NDC, la eficiencia energética ha sido planteada como un medio

transversal a los subsectores de la energia eléctrica, hidrocarburos y mineria.

Para el caso del sector transporte, tenemos por delante desafios importantes ya que este
consume el 41% de la energia de Colombia y 96% de esa energia se concentra en el consumo
de combustibles liquidos. Como consecuencia, es el sector con mayores ineficiencias a nivel
de consumo final, pues solo el 24% de la energia usada se convierte en energia util, y
concentra el 54% del total de las pérdidas en energia del pais. Esta distribucion de la matriz
energética para el sector transporte merece un analisis profundo, que permita considerar

nuevas oportunidades tecnolégicas y el uso de otros energéticos.

En esta linea, la Ley 697 del 2001, establece los principios para fomentar el uso racional y
eficiente de la energia en el pais. Sin embargo, son las Bases del Plan Nacional de Desarrollo
2018-2022 las que otorgan al Ministerio de Minas y Energia junto con la Unidad de
Planeacion Minero-Energética (UPME) la responsabilidad de definir de estandares de

eficiencia energética para vehiculos livianos nuevos y vehiculos pesados, nuevos y usados.

Al respecto, la UPME realizo un estudio en el afio 2018 relacionado con regulacion en
estandares de eficiencia energética para vehiculos livianos en Colombia, incentivado por lo
identificado en su PAI-PROURE 2017-2022, adoptado por el Ministerio de Minas y Energia
mediante la Resolucion 41286 de 2016. Este instrumento identifico la regulacion en
estandares de EE, como una de las maneras mas eficientes de reducir emisiones del sector
transporte, puesto que incide directamente en el incremento de la eficiencia energética de los

vehiculos automotores que se venden en el pais.

En consecuencia, para la nueva actualizacion, la UPME ha establecido metas indicativas de
eficiencia energética en el marco del Plan de Accion Indicativo del Programa de Uso
Racional de Energia (PAI-PROURE) para el periodo 2022-2030, en el cual, se establece
como objetivo “reducir las ineficiencias en el uso final de la energia a través de la renovacion
vehicular” mediante el cambio tecnologico [2]. Por otro lado, la Estrategia Nacional de
Movilidad Eléctrica, también ha otorgado a los Ministerios de Minas y Energia, de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, y de Transporte, la responsabilidad de definir estandares minimos
de eficiencia energética vehicular y una etiqueta como medio para la renovacion de flota,

promoviendo vehiculos especialmente eléctricos a bateria, ya que estos son las opciones
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tecnoldgicas més eficientes y rentables para lograr reducciones de emisiones del tubo de
escape. Se sefiala que la Politica de Crecimiento Verde del Departamento Nacional de
Planeacion en su Documento CONPES 3934 de 2018, ha establecido el objetivo de contar
con 600 mil vehiculos eléctricos en el afio 2030.

Por todo lo anterior, el Ministerio de Minas y Energia como rector politico del sector
energético, junto con el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, asi como el de
Transporte, han iniciado los trabajos para el desarrollo de la reglamentacion de estandares de
eficiencia energética de vehiculos livianos (LDV) nuevos, enmarcado dentro de los procesos
de planeacién con un enfoque climatico para reducir el consumo energético del sector
transporte, mitigar los impactos negativos, y con ello hacer un aporte a las metas globales de

gestién del cambio climatico.
3. ANTECEDENTES TECNICOS

3.1 Contexto del sector transporte en Colombia

Especificamente, el sector transporte ha sido reconocido mundialmente como uno de los
sectores que mas consumen energia, principalmente responsable de la generacion de Gases
de Efecto Invernadero (GEI), la contaminacion atmosférica, y la produccién de ruido en
zonas urbanas. Aunado a lo anterior, la tendencia del parque automotor es de crecimiento. El
Ministerio de Transporte reportd una flota de 17 millones de vehiculos a 2022, de los cuales
6 millones son vehiculos livianos en 2022 (35%). Sin embargo, se proyecta que esta cifra
podria aumentar cerca de un 30% para 2030 y un 55% para el 2050 [3], [4].

En este sentido, segun el balance energético, el sector transporte tuvo una participacion del
42% en el consumo final de energia del pais en el afio 2019, conformado de un 22% para
consumo de gasolina de motor y un 19% de diésel. Igualmente se analiza que el modo de
transporte con mayor consumo es el terrestre de pasajeros (64%), seguido del de carga (25%)
como se observa en la Figura 1 [3]. Segun el Balance de Energia Util, el sector transporte
tiene las mayores ineficiencias por uso, de acuerdo con el balance afio del mismo afio, solo
el 24 % de la energia que se consume (y se paga) es energia util, y concentra el 54% del total
de las pérdidas en energia del pais. EI Ministerio de Energia y la UPME, estimaron que si se

utilizaran mejores tecnologias disponibles a nivel internacional existe un potencial para
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mejorar la eficiencia del sector o reducir el consumo hasta un 50 %, generando ahorros
cercanos a 3,400 millones de USD al afio [2].
Aéreo; 10%

Fluvial y
Maritimo; 1%

Carga Terrestre;
25%

Pasajeros Terrestre;
64%

Figura 1. Consumo final de energia por modos del sector transporte [3].

De acuerdo al Inventario de Emisiones de GEI 2018, presentado en el Tercer Informe Bienal
de Actualizacion de Cambio Climatico de Colombia, el sector transporte es responsable del
12,5% de las emisiones de CO2 equivalente. En el mismo informe se presenta también el
aporte del sector a las emisiones de carbono negro, donde se indica que el transporte es
responsable de alrededor del 17% de las emisiones del sector energia [5]. Lo anterior es
importante si se considera que en el afio 2018 se reportaron 8 mil muertes asociadas a mala
calidad del aire, mismas que le cuestan al pais 12,2 billones de pesos anuales (incluye
morbilidad y mortalidad) [4].

3.2 Acciones para un transporte sostenible

Desde el Gobierno Nacional se ha trabajado arduamente en identificar aquellos potenciales
de ahorro de energia y reduccién de GEI del sector transporte, ya sea mediante la
implementacion de medidas de eficiencia energética, cambios tecnoldgicos y la
incorporacion de nuevos energéticos que permitirdn migrar hacia un transporte sostenible y

bajo en carbono.

Como respuesta a las diferentes necesidades que se han identificado en el sector transporte,
el Gobierno ha generado diferentes mecanismos que han permitido el fomento de la

modernizacion tecnoldgica y mejora de la eficiencia energetica del transporte. A
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continuacidn, se mencionan las principales, pero se aclara que asi mismo se trabaja en otras

adicionales.

La Estrategia Nacional de Movilidad Eléctrica y la Ley 1964 de 2019, busca promover el uso
de vehiculos eléctricos en Colombia y cuyo objeto es generar esquemas de promocion al uso
de vehiculos eléctricos y de cero emisiones. Con la expedicion de esta ley, se establecen
beneficios economicos, ademas se fomenta el despliegue de infraestructura de carga y la
incorporacion de vehiculos eléctricos en los sistemas de transporte masivo y en la flota

oficial, entre otros.

En el mismo sentido, la ENME surge de la interaccion conjunta entre Minambiente,
MinEnergia, Mintransporte, DNP y UPME, con apoyo de ONU Medio Ambiente, y define

las acciones que permitiran acelerar la transicion hacia la movilidad eléctrica.

El Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022, define la meta de contar con 6.600 vehiculos
eléctricos registrados en el RUNT a 2022. En mayo de 2022 se contaba, en total, con 8.128
vehiculos eléctricos acumulados, logrando cumplir en un 123% la meta que establecimos en

el Plan Nacional de Desarrollo de contar con una flota de 6.600 vehiculos eléctricos.

De otro lado, se han trabajado en diferentes documentos CONPES, entre los cuales se resalta
el CONPES 3934 de 2018 Politica de Crecimiento Verde impulsa el aumento de la
productividad y la competitividad econdmica del pais, y establece la meta de contar con 600
mil vehiculos eléctricos registrados en el RUNT a 2030. Adicionalmente, se emite el
documento CONPES 3943 de 2018 de calidad del aire.

La modernizacion del transporte de carga es uno de los principales retos para el sector
transporte y un factor critico para el crecimiento de la economia del pais. EI documento
CONPES 3963 de 2019 de “Politica para la modernizacién del sector transporte automotor
de carga” consigna las estrategias para promover la modernizacion del parque automotor de
carga, de forma sostenible y a largo plazo. Lo anterior, a través de la actualizacion del
programa de desintegracion de vehiculos de carga, la entrada de nuevas tecnologias, la
desintegracion de los vehiculos de carga mas antiguos y la flexibilizacion de la habilitacion
de empresas de transporte enfocadas hacia los pequefios propietarios de estos tipos de

vehiculos, mediante incentivos econdmicos y fiscales.
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En el afio 2021 con apoyo del Banco Mundial se avanzdé en la "Estructuracion del programa
de modernizacion de carga urbana de menos de 10,5 t de PBV y volquetas”, vehiculos que
son de gran interés en su abordaje por parte de autoridades locales. Igualmente se esta
avanzando en la estructuracion de los Términos de Referencia del fondo de ascenso
tecnoldgico, conforme al articulo 33 de la Ley 2169 de 2021, el cual tiene como enfoque

sistemas de transporte y transporte de carga menos a 10,5 toneladas y volquetas.

Por otra parte, se encuentra el CONPES 3918 de 2018 de “Estrategia para la implementacion
de los objetivos de desarrollo sostenible (ODS) en Colombia” y el CONPES 3991 de 2020
de “Politica nacional de movilidad urbana y regional”, donde se plantean las acciones para
materializar una vision de movilidad de calidad y que contemple la participacion de todos

los actores del sistema.

A suvez, el CONPES 3982 de 2020 que actualizo la “Politica Nacional Logistica”, se enfoca
en la promocion de la intermodalidad y en la generacién de estrategias para el
posicionamiento de medios de transporte con bajas emisiones contaminantes, destacando el
modo ferroviario y el fluvial. Todo lo anterior, con el propésito de reactivar la operacion de
los corredores existentes con mayor potencial, articular la operacion ferroviaria con los

puertos maritimos y fluviales y con los proyectos ILE.

El Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022, establece la importancia de formular una
Estrategia Nacional de Transporte Sostenible (ENTS), la cual esta siendo formulada por los
Ministerios de Ambiente, Energia, Transporte, DNP y la UPME, integrantes de la Mesa
Interinstitucional de Transporte Sostenible (MITS). Esta estrategia busca dar un impulso
adicional a la penetracion del uso de energeéticos y tecnologias vehiculares de cero y bajas
emisiones. Ademas, esta estrategia no considera Unicamente el modo carretero, también
busca generar lineamientos de ascenso tecnoldgico para los modos férreo y fluvial. Dentro
de estas tecnologias, se encuentran los vehiculos eléctricos, a gas, a hidrdgeno, hibridos,
diésel y gasolina con bajo contenido de azufre.

Por otro lado, se avanza en el proyecto de resolucion sobre la definicion de tecnologias de
cero y bajas emisiones y en el proyecto de resolucion sobre etiquetado ambiental, el cual
busca clasificar mediante una etiqueta los vehiculos en circulacion de acuerdo con sus

estandares ambientales.
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3.3 Normativa de eficiencia energética en el sector transporte

En las iniciativas de mitigacion del sector transporte presentadas en las NDC, se incluye la
movilidad eléctrica como una apuesta ambiciosa para disminuir las emisiones del transporte.
Sin embargo, con estos antecedentes, regular la eficiencia energética en vehiculos livianos
nuevos también representa una oportunidad importante para reducir el consumo de
combustible, y en consecuencia las emisiones. Incluso, algunos expertos sugieren que para
cumplir los objetivos climaticos se tiene méas impacto con la mejora de la eficiencia vehicular
que aborda varias tecnologias que Unicamente con la introduccion de vehiculos eléctricos, ya
que estos ultimos podrian aumentar sus ventas a consecuencia de la regulacion de la

eficiencia energética [6].

En el presente contexto, se entiende que un “vehiculo serd méas eficiente” entre menos energia
consuma cuando se compara con otro vehiculo para recorrer una misma distancia. Los paises
establecen estandares para regular la eficiencia, y definen un “vehiculo eficiente” como aquel
que consume combustible por debajo del umbral de los actuales estandares de eficiencia
fijados para vehiculos livianost. Como en Colombia no existen estandares, se toman como
referencia los umbrales de otros mercados regulados que incluyan las mismas marcas que se

comercializan en el pais.

La evidencia ha demostrado que las politicas de eficiencia energética tienen mucho mas
efecto en la flota de un pais si se abordan en los vehiculos nuevos, que en aquellos que ya se
encuentran en circulacién, puesto que estos ultimos son responsabilidad de los consumidores
una vez entran a circular, mientras que los vehiculos nuevos (antes de su comercializacion)
son responsabilidad del Estado y es donde se tienen las mayores posibilidades de incidir, de
asegurar la entrada de vehiculos con avances tecnolégicos para mejorar la eficiencia del

combustible.

Tener cambios en la eficiencia del parque automotor mediante politicas dirigidas a los

vehiculos en circulacion es muy relevante pero no son objeto del presente anélisis y algunas

1 Aquellos con una masa bruta menor 2722 kg, entre los que se encuentran automoviles, camperos, camionetas,
microbuses y vehiculos de dos y tres ruedas.
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acciones se mencionan en la seccion anterior. La explicacion técnica, es que los motores se
degradan naturalmente con su uso y mantener el nivel inicial de eficiencia, depende
directamente del mantenimiento que le sea dado a los principales componentes de parte de

sus duefios, del estilo de conduccidn y en muchas ocasiones del climay la topografia.

Al asegurar la entrada de vehiculos nuevos al parque con mayor eficiencia en el motor, se
asegura mayor eficiencia durante todos los afios que duren circulando esos vehiculos en el
pais. La edad de la flota en Colombia segin ANDEMOS es de 17 afios promedio (2020). En
los mercados de paises desarrollados, un vehiculo puede tener entre 3 a 4 propietarios durante
su vida (til, y una duracion de propiedad de entre los 4-7 afios cada uno, siendo los ultimos
propietarios quienes tienen los periodos mas largos; en mercados de paises en desarrollo se
cree que los vehiculos podrian durar mas afios en circulacién [7]. Las politicas de eficiencia
energética en vehiculos nuevos inducen una renovacion vehicular de fondo, con un parque

progresivamente mas eficiente en el mediano y largo plazo.

El consumo de combustible puede medirse en litros de gasolina por cien kilometros de viaje
(1/200-km) o en gramos de dioxido de carbono por kilémetro (gCO2 / km) (dada la relacion
directa entre las emisiones de CO2 y la quema de combustible) [8]; y la economia de
combustible en millas por galon (mpg), o kilémetros por litro (km/I). Ambos pardmetros son
utilizados en el &mbito, y al identificar el nivel de consumo, refleja la eficiencia energética

del vehiculo.

3.4 Linea base de consumo de combustibles

La Iniciativa Global para la Economia de Combustible (GFEI, por sus siglas en inglés) de
Naciones Unidas, de la cual Colombia es parte, es un programa que promueve con acciones
concretas la mejora del rendimiento energético en los paises, en conjunto con los gobiernos
adscritos, la iniciativa genera diagnosticos, realiza actividades de fortalecimiento de
capacidades y desarrolla politicas segin el contexto de cada pais buscando reducir el
consumo de combustible. Se ha establecido como meta mundial, duplicar la eficiencia
energética de los vehiculos livianos nuevos al 2030 y de reducir en un 90% sus emisiones de
CO:2 al afio 2050 [8].
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En Colombia, los trabajos en el marco del GFEI comenzaron en 2017 con la estimacion de
una linea base de consumo de combustible para los vehiculos livianos nuevos, teniendo su
Gltima actualizacion en el 2021. Los Ministerios participantes son el de Ambiente y
Desarrollo Sostenible, de Minas y Energia, y Transporte. La linea base considera datos de
los afios 2011 al 2019, sin embargo, para el presente analisis se toma como referencia sélo el
afio 2019.

Mediante este programa se identifico que el consumo energético de los vehiculos livianos
para este afio es de 7,06 Ige/100 km (164,81 gCO2/km), se resalta que se ha observado un
aumento del consumo de combustible desde el 2011, con una variacién anual promedio de
1% en ocho afios, tipico de un mercado con una regulacion laxa, inexistente en el caso de
Colombia, donde son las fuerzas del mercado las que han inducido los pequefios cambios.

Ver Figura 2.
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Figura 2. Promedio ponderado anual de consumo de combustible para vehiculos livianos
(LDV) en Colombia

Se sefiala que, en economias emergentes, con un consumo medio de combustible de entre 6,5
y 8,519e/100 km, especificamente, para el caso de paises de la region como Argentina, Brasil,
Chile, Peru y Meéxico, el consumo de combustible oscila en un rango entre 7,0 a 8,5 Ige/100
km como se presenta en la Figura 3. Se destacan paises como Chile y Brasil quienes han
logrado mejoras del rendimiento entre 2012 y 2017 del orden del 5,9% vy 6,1%,
respectivamente [21] y donde se identifica una reduccion en el consumo en el periodo

analizado.
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Figura 3. Tendencias del consumo de combustible en la regién [21]

En este sentido, cuando la brecha tecnoldgica aun es grande con respecto a las tendencias
mundiales los esfuerzos no se limitan, de acuerdo con el Ministerio de Energia de Chile [22],
el estandar minimo de consumo de combustible para vehiculos livianos motorizados entre el
2024 y el 2026 debera ser de 5,32 Ige/100 km, lo que implica una reduccién del 33,5%
respecto al 2017, es decir, 5,7 veces mas que la reduccion alcanzada por ese pais entre 2012
y 2017. Mediante este estandar, el gobierno busca aumentar en casi un 45% la eficiencia
energética de los vehiculos nuevos, acercando al pais a los estandares exigidos en Europa,
Estados Unidos y Japén. Asi mismo, mediante esta normativa, el Estado chileno incentiva a
grandes importadores de vehiculos a comercializar los modelos mas eficientes de sus marcas
de autos. Este estandar de emisiones exige que los vehiculos cumplan con un limite maximo

de consumo de combustible segtin su peso bruto.

Al 2019, de acuerdo con la linea base de consumo de combustible de vehiculos livianos para
Colombia en el marco del GFEI, se registraron vehiculos a gasolina tipo pick-up, camioneta,
utilitario o SUV con un consumo de combustible superior de 7,9 1ge/100 km, promedio de
consumo de combustible para vehiculos livianos en la region, de acuerdo con los presentado
en la Figura 3. Por otro lado, segun el reporte de estadisticas de ANDEMOS, al 2019, antes
de la llegada de la pandemia del COVID-19, en el pais se vendieron cerca de 82.585 vehiculos

de las categorias ya mencionadas, las cuales representaron cerca del 37,7% de los vehiculos
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livianos vendidos en dicho afio. Se identificé que, aproximadamente un 31,52% de esta
fraccion de vehiculos en estas categorias pertenecen a lineas con un consumo de combustible
superior a 7,9 Ige/100 km. Asi, se establece que, actualmente en Colombia, se venden lineas
de vehiculos que no cumplen con lo establecido en el estdndar de eficiencia energética de
Chile y que, por lo tanto, su comercializacion en este pais acarrearia sanciones de tipo

econémico.

La calidad de los combustibles es un factor relevante que promueve la introduccion de
tecnologias eficientes, ya que los motores eficientes son incompatibles con los sistemas de
control de emisiones de tecnologia anticuada. Ademas, los combustibles de ultra bajo azufre
permiten un funcionamiento Optimo es estos sistemas hasta niveles superiores al 90% tanto
en vehiculos a diésel como de gasolina [27]. Por lo anterior, los combustibles de mejor
calidad resultan ser un incentivo indirecto a la eficiencia energética. En Colombia se tiene
previsto que a partir del 2022 se comercialice gasolina con 50 ppm de azufre, y hasta 2030
con 10 ppm; en el caso del diésel, se prevé una reduccion a 15 ppm a partir de enero 2023 y
a 10 ppm a partir de 2025 [26].

En cuanto al dato de emisiones de COz2, se ha identificado que Colombia mantiene una
tendencia al alza en el promedio ponderado de CO2e de toda la flota aun cuando hubo una
mejora marginal del rendimiento. Aunado a los atrasos regulatorios, esto podria deberse a
que existe un incremento de 10% en la comercializacion de camionetas, vehiculos SUV, entre
otros de mayor tamafio del 2011 al 2019. Debe recordarse que mientras mas pesado €s un
vehiculo, mas energia necesita para moverse y por lo tanto significan mas emisiones. Ver

Figura 4.
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Figura 4. FE anual promedio para los vehiculos livianos (LDV) en Colombia

Durante el analisis de la Linea Base de combustible, se observo que paises como Chile y
México, tienen un promedio ponderado de emisiones en gCO2/km de los vehiculos livianos,
menor que el reportado para Colombia. Ademas, es importante sefialar que Colombia
presenta una tendencia al alza en esta variable, mostrando asi la necesidad de tomar acciones

correctivas en aras de cumplir con las metas energéticas y ambientales del pais.

En la Figura 5 se presenta una comparacion del promedio ponderado de emisiones de CO2z y

de consumo de combustible de Colombia en 2019 con respecto a otros paises a nivel regional

y global.
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Figura 5. Comparacion del promedio ponderado de emisiones de los vehiculos livianos

(LDV) a nivel regional.

Colombia, no regula la eficiencia energética de los vehiculos que ingresan al parque
automotor, por lo tanto, ingresan al pais vehiculos que no cumplen con el umbral minimo de
eficiencia fijado en mercados regulados como el europeo, en Estados Unidos, en Chile y
México. Con informacidn de la linea base estimada, se observo que entre los afios 2018-2019,
el crecimiento de las ventas fue de 14%, por lo que promover la entrada de vehiculos con
motores mas eficientes, conlleva a que progresivamente este porcentaje ingrese con
tecnologia mas amigable con el ambiente y de esta forma, se contribuya en el cumplimiento

de sus compromisos climaticos internacionales.
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4. DEFINICION DEL PROBLEMA
Este capitulo presenta la definicion y origen del problema central en relacion con la puesta
en marcha de una normativa de eficiencia energética para vehiculos livianos en Colombia,
sus causas, sus efectos, los actores o grupos de interés impactos, asi como las medidas

regulatorias o no regulatorias que podrian solucionarlo.

4.1 Definicién del problema

El Ministerio de Minas y Energia como rector politico del sector energético, junto con el
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, asi como el de Transporte, han iniciado los
trabajos para el desarrollo de la reglamentacion de estdndares de eficiencia energética de
vehiculos livianos nuevos, un trabajo enmarcado en los procesos de planeacion con un
enfoque climatico para reducir el consumo energético del sector transporte, mitigar los
impactos negativos, y con ello hacer un aporte a las metas nacionales de la gestion del cambio
climatico.

4.1.1 Problema central

De acuerdo a las metodologias establecidas por el Departamento Nacional de Planeacion
(DNP) el Analisis de Impacto Normativo inicia con la definicion del problema [14]. Por lo
tanto, se identifica aquello que afecta el bienestar colectivo o que genera efectos negativos o
no deseados en la sociedad. En este sentido, en los Antecedentes Técnicos se identificd que
el consumo de energia del sector transporte representa casi la mitad de la energia que se
consume en el pais (41%) y que, ademas, tiene las mayores ineficiencias por su uso, segun
el Balance de Energia Gtil del afio 2019. Asi mismo, a través de las estimaciones de la Linea
base de consumo de combustible de los vehiculos livianos de nuestro pais, se logré demostrar
que el parque automotor de Colombia tiene grandes oportunidades de mejorar el rendimiento
energético de los vehiculos que ingresan al mercado. Esto incorporando tecnologias
vehiculares mas eficientes que ya hoy estan disponibles, cuyo objetivo final es construir un
parque automotor mas amigable con el medio ambiente y que permita minimizar el consumo

de energia.

Para identificar el problema principal se propone el uso de la matriz de Vester. Mediante este
método, es posible obtener una valoracidn cuantitativa del grado de relevancia de un conjunto

de posibles problemas identificados, para asi develar el problema central que hace las veces
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de tronco, las causas principales que hacen las veces de raices y las consecuencias mas

relevantes que hacen las veces de ramas y follaje en el arbol de problema.

La matriz de Vester se caracteriza por permitir una valoracion de un conjunto de problemas
en una escala de 0 a 3, donde 0 denota un grado de no afectacion o causalidad y 3, un grado
de alta afectacion o causalidad. Los problemas son ubicados tanto en filas como en columnas,
formando una matriz cuadrada {n x n}. En ese sentido, la matriz permite llevar a cabo una
comparacion entre un par de problemas donde se busca establecer el grado de afectacion o
causalidad de un problema con respecto a otro. Asi, dado que la diagonal principal de la
matriz representaria una valoracion de cada problema sobre si mismo, esta se valora con un
0. No es posible ser causa y efecto de si mismo simultdneamente. La matriz triangular inferior
y superior se llenan sistematicamente considerando la valoracion propuesta por la escala por

parte de quienes realizan la evaluacion.

Una vez se tiene la valoracion del grado de dependencia e influencia de cada problema sobre
los demas, se construye un grafico bidimensional donde el eje de las abscisas representa el
grado de dependenciay el eje de las ordenadas el grado de influencia. Inicialmente la lista de
problemas, considerados relevantes para ser valorados mediante la matriz de Vester, fueron
identificados y discutidos en mesas de trabajo sostenidas entre expertos técnicos de entidades
académicas y de investigacion del orden nacional e internacional y funcionarios de los
Ministerios de Minas y Energia, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y
Ministerio de Transporte. Adicionalmente se tuvieron en cuenta los comentarios realizados

por los diferentes grupos de interés en los siguientes espacios:

e Taller participativo para la socializacion del proceso normativo en eficiencia
energética de vehiculos livianos, que se realizo el dia 6 de abril de 2022 — VVer Anexo
1.

e Reuniones con trabajo con la Asociacion Nacional De Movilidad Sostenible
(ANDEMOS), la Federacion Nacional de Comerciantes Empresarios (FENALCO) y

la Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia (ANDI)

La lista de posibles problemas identificados es:
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P1: Competencia imperfecta en el mercado automotor, en términos de eficiencia

energética

Debido a que no existen instrumentos que regulen la eficiencia energética de los vehiculos
que ingresan al mercado colombiano, los importadores y fabricantes no tienen incentivos de
ningun tipo para importar o fabricar vehiculos con motores y componentes mas eficientes,
incluso cuando las marcas ya cuentan con capital tecnologico para hacerlo. Recordar que un
vehiculo se considera eficiente, cuando consume combustible por debajo del umbral de los
actuales estandares de eficiencia. Al no contar en Colombia con estandares, se toman como
referencia otros mercados regulados que incluyan las mismas marcas del mercado del

colombiano.

Las marcas adaptan sus estrategias de venta a los mercados y su contexto, persiguen
selectivamente el crecimiento del negocio de vehiculos a combustion en mercados donde adn
tienen potencial [9]. Por el contrario, varios fabricantes originales de equipo (OEM por sus
siglas en inglés) se han auto impuesto metas para acelerar las ventas y la fabricacion de
vehiculos eléctricos a través de una reconfiguracién de sus lineas de produccion, pero solo
en los mercados regulados mas estrictos (Figura 6), los vehiculos eléctricos son las opciones
tecnoldgicas mas eficientes y rentables para lograr reducciones de consumo de energia y las
emisiones del tubo de escape. Los mercados regulados mas estrictos han anunciado eliminar
gradualmente las ventas de vehiculos nuevos con motor de combustién interna (ICE), unos a
partir del 2035, pero la mayoria principalmente 2040, lo que permite reforzar la idea de que

las marcas derivan sus vehiculos mas eficientes segln las exigencias regulatorias [10].
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Original equipment manufacturer 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

BMW Group 25 15-25% 10 % of sales electric
Annual sales (million)
BAIC Group 2 13 e New EV models (number)
Changan Automobile (Group) 33 o ;
Cumulative sales (million)
Daimler 10 25% 50%
Dongfeng Motor Co 1 3% 1 1 1 1 "' E::::ear;:d:aﬁsn:::ets o
FAW 4% o T Includes both EVs and FCE\'/ys
Ford 40 100%*
GM Group 2 30 1 1
Honda 40%1
Hyundai-Kia 1
29
Mazda 1 5%
Renault-Nissan 20
20%
Maruti Suzuki 1 15
SAIC 30% 30
Stellantis 38%" 70%"
31%** 35%**

Toyota Group 1 15 >1
Volkswagen 20% 70%"

1 3 26 50%*

75

Volvo (Geely Group) 1 1 1 1 50% 100%*

Figura 6. Anuncios de fabricantes de equipos originales relacionados con vehiculos ligeros
eléctricos [11]

P2: Bajo conocimiento sobre el consumo de combustible y las emisiones de CO>

de los vehiculos que entran al parque automotor colombiano

Actualmente los importadores y ensambladores de vehiculos en Colombia estan obligados a
reportar el Certificado de Emisiones bajo Prueba Dinamica (CEPD) ante la Autoridad
Nacional de Licencias Ambientales (ANLA), el cual contiene informacién relacionada con
las emisiones contaminantes. Sin embargo, no es obligatorio que reporten el consumo de
combustible ni el nivel de emisiones de CO2 de los vehiculos que comercializan. En
Colombia la informacion de los vehiculos que ingresan al parque automotor es almacenada
en el Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), pero tampoco se registran las variables
relacionadas con la eficiencia energética. Se sefiala que para contar con informacion actual
referente al tema, en el marco del GFEI, los Ministerios de Ambiente y Desarrollo Sostenible,
Energia y Minas, y Transporte, junto con el equipo técnico asignado, construyeron una linea
base del consumo de combustible y de emisiones promedio de los vehiculos nuevos, tomando
como fuente los resultados de mediciones certificadas realizadas en otros paises para los

mismos modelos entrantes a Colombia.
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P3: Tendencia al aumento del promedio del consumo de combustible de los

vehiculos livianos que entraron al parque automotor entre 2011 y 2019

Expuesto también en la seccion de Antecedentes Técnicos, los trabajos en el marco de la
iniciativa mundial de Economia del Combustible de Naciones Unidas, de la cual Colombia
es parte a través de la participacion de los Ministerios de Ambiente y Desarrollo Sostenible,
de Minas y Energia, y Transporte; se desarrollé una linea base que considera datos de los
afios 2011 al 2019, para este ultimo, el programa identificé que el promedio de consumo de
combustible de los vehiculos livianos nuevos fue de 7,06 1ge/100 km (164,81 gCO2/km). Sin
embargo, se sefiala que se ha observado un aumento de este parametro desde el 2011, con
una variacion anual promedio de 1% en ocho afios, tipico de un mercado con una regulacién
laxa e inexistente en el caso de Colombia, dénde son las fuerzas del mercado las que han
inducido los pequefios cambios (ver Figura 2). Recordar que la tendencia esperada es a la
baja, puesto que se espera que los vehiculos mejoren la eficiencia energética y reduzcan su

consumo de combustible.
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Figura 7. Promedio ponderado anual de consumo de combustible para vehiculos livianos
(LDV) en Colombia

P4: Parque automotor nacional con retraso respecto a tendencias mundiales en

politicas de eficiencia energética

Desde inicios de la década del 2000, la Union Europea adopt6 estdndares de eficiencia
energética voluntarios, sin embargo, fue hasta el 2007 que se establecieron objetivos

obligatorios, de esta ultima forma, el consumo de combustible cayé rapidamente de 2005 a
49
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2015 un promedio un 1,6 % por afio. En los Estados Unidos, el consumo de combustible en
el mismo periodo disminuy6 un 2,5 % por afio, debido a los estandares de promedio
corporativo de economia de combustible y al aumento de los precios del combustible. Los
paises con menor consumo de combustible (menos de 6 Ige/100 km) son en su mayoria paises
europeos, economias asiaticas desarrolladas y la India. La mayoria de los paises de mercados
emergentes y en desarrollo como Colombia se encuentran en el rango de 6-8 Ige/100 km [12];
Colombia se ubica en 7,2 1ge/100 km muy por encima de lo que se observa en economias

desarrolladas.

== Jnited States == Europe China
South Korea == Japan —8—India
—#— Canada = Global Average (historical) = ==Trajectory to Meet 2050 GFEIl Target

10

FUEL CONSUMPTION (L/100 KM), WLTP

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
YEAR

Figura 8. Tendencias y metas en el consumo de combustible en el mundo [12]

De acuerdo con lo referido en el problema P3 esto también evidencia que, actualmente, en
Colombia existe un desfase de aproximadamente 20 afios, respecto a Europa, y 40 afos

respecto a Estados Unidos, en la expedicion de politicas de eficiencia energética vehicular.
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Figura 9. Compilado de paises con estandares de eficiencia energética vehicular, 2021
[13].

P5: Regulacion del mercado automotor desactualizada y poco competitiva en

temas de eficiencia energética y emisiones a nivel regional e internacional

En linea con el problema anterior, en Colombia la normatividad vigente en términos del
mercado de vehiculos esta relacionada, entre otras cosas, con la reduccion de emisiones de
fuentes moviles (Ley 1955 de 2019) [14], la politica para el mejoramiento de la calidad del
aire (CONPES 3943) [15], la calidad de combustibles (Resolucion 40103 de 2021) [16] vy el
Uso Racional y Eficiente de la Energia (Ley 697 de 2001) [17]. En la actualidad, Colombia,
no ha establecido una normatividad que promueva la eficiencia energética vehicular en
vehiculos livianos, como lo han hecho otros paises del mundo tanto en paises desarrollados

como algunos otros de economias emergentes.

Por ejemplo, desde el afio 1999 la EU (European Union) emiti6 la “directiva de etiquetado
vehicular” (Directiva 1999/94/EC) [18], la cual requeria que los vehiculos nuevos exhibieran
una etiqueta que mostrara su eficiencia energética y el nivel de emisiones de COz2. Por la
misma época se introdujeron los estdndares de CO2 de cumplimiento voluntario, que se
hicieron obligatorios en el afio 2009. La EU establecidé para vehiculos de pasajeros los
promedios corporativos de emisiones de CO2 para el periodo 2015-2019 en 130 g CO2/km,
mientras que para el afio 2040 fueron establecidos en 95 g CO2/km. La iniciativa “Fit for 55”

de la EU establecié nuevos estdndares de emision de COz, esta incluye una reduccion del
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55% de las emisiones de los vehiculos de pasajeros en 2030 comparado con 2021, y para el

2035 requiere que todos los vehiculos livianos nuevos lleguen a cero emisiones de CO2[19].

Por otro lado, los Estados Unidos introdujeron desde 1975 los estandares corporativos de
consumo promedio de combustible (CAFE). Estos estandares definian, de acuerdo con el afio
de produccidn, los niveles de emision promedio que las flotas de un determinado productor
tenian que cumplir en ese afio, con niveles especificos que dependian de las caracteristicas y
tipos de vehiculos producidos. En el afio 2020, la regla de vehiculos mas segura y alcanzable
de economia de combustible (SAFE) establecié estandares de eficiencia energética que
fueron significativamente menos exigentes que los estandares establecidos en el afio 2012.
La normativa SAFE establecié un mejoramiento anual en la economia de combustible de
1.5% para los vehiculos de los afios 2021 a 2026, mientras los estandares anteriores
establecian 4.7% de mejora anual para los vehiculos de los afios 2017 a 2025. En enero de
2021, el nuevo gobierno de US, a través de una orden ejecutiva ordend a la EPA reconsiderar
el programa SAFE y en agosto de 2021 una revision propuso establecer estandares mas
exigentes a partir de 2023. Comparados con SAFE, los estandares propuestos representan un
aumento del 10% en el mejoramiento para los modelos 2023 y un aumento de 5% en los afios
siguientes [20]. Las acciones tomadas en estos paises y otros paises de la regién, como Chile,
evidencia que Colombia tiene un retraso en la implementacion de acciones para alcanzar las
metas establecidas por el GFEI y revertir la tendencia hacia un menor consumo de

combustible de su parque automotor de vehiculos livianos nuevos.

P6: Mercado automotor de Colombia que permite la entrada y el comercio de
algunos vehiculos no permitidos en otros paises debido a sus bajas eficiencias

energéticas

Ya se ha mencionado que en el 2019 el promedio ponderado del consumo de combustible en
Colombia result6 en 7,06 Ige/100km, muy por encima de paises con economias avanzadas
(en su mayoria paises europeos, economias asiaticas desarrolladas y la India), cuyo promedio
oscila alrededor de los 5,2 1ge/100 km, y no sobrepasa los 6,0 1ge/100 km por vehiculo [12];
esto significa que en estos paises, no ingresan tecnologias que sobrepasen este ultimo limite,
mientras que en Colombia, para obtener este promedio posiblemente ingresan vehiculos
sobre 7,06 Ige/100 km.
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Con respecto a paises en la region, de acuerdo con el Ministerio de Energia de Chile [22], el
estandar minimo de consumo de combustible para vehiculos livianos motorizados entre el
2024 y el 2026 sera de 5,32 1ge/100 km, lo que implica una reduccion del 33,5% respecto al
2017, es decir, en dos afios se estima mejorar 5,7 veces mas el rendimiento que Chile logré
entre 2012 y 2017; asi mismo, la meta asociada es 25% mas competitiva que el actual

promedio colombiano de consumo de combustible (7,06 Ige/100 km).

De esta manera se establece que, actualmente en el pais se venden lineas de vehiculos que no
cumplen con lo establecido en el estandar de eficiencia energética en otros paises como los
mencionados. La industria automotriz adapta sus estrategias comerciales segin el mercado,
si no existen normativas de eficiencia energética, o estas son muy laxas. Es muy probable
que ingresen al parque automotor vehiculos poco eficientes, de gran tamafio y peso vehicular,
al menos, la experiencia asi lo ha demostrado; en el problema 1 se sefial6 como las marcas
han comprometido la mejora de su oferta tecnoldgica a 100% eléctrica solo en los mercados

regulados mas exigentes.

P7: La industria nacional no tiene incentivos a la produccion/importacion de

vehiculos livianos de alta eficiencia energética

Segun el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, la Politica Industrial en marcha, ha
visualizado mejorar la competitividad economica del sector desde varios frentes, tales como
la innovacion, la productividad, la inversion, el financiamiento, y la creacion de un entorno
competitivo. Sin embargo, se ha puesto énfasis en mejorar la dindmica productiva para
mejorar la cuota del mercado de vehiculos, sin hacer mencion de la mejora tecnoldgica del
producto final como un medio para la descarbonizacion del pais, o bien, para el cumplimiento

de las metas gubernamentales sobre cambio climatico [23].

En el caso de los vehiculos, la mejora tecnoldgica como producto final para cumplir los
objetivos climéticos, significa promover la fabricacion de vehiculos con motores y
componentes de alta eficiencia. Lo cual, como ya se ha mencionado representa una
oportunidad de hacer grandes aportes a la reduccion del consumo de combustible a nivel
nacional del sector transporte. Existen diversos programas a los cuales la industria automotriz
puede acceder, la mayoria programas transversales que no necesariamente incluyen un

incentivo directo a tales efectos [30].
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El Programa de Fomento para la Industria Automotriz (PROFIA), Unico programa
direccionado a esta industria, proporciona una exoneracion de gravamen arancelario a las
mercancias o bienes contenidos en las subpartidas arancelarias sefialadas en el Decreto 1567
del 2015, utilizados para el ensamblaje de vehiculos. No obstante, tampoco existen
condicionantes de este incentivo econdmico a la importacion de componentes que
promuevan la mejora tecnolégica del producto desde la perspectiva climatica, para dar valor

agregado a la exportacion.

P8: Vehiculos con altas tasas de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI)
y contaminantes en comparacion con vehiculos de las mismas referencias en

otras regiones

En el afio 2019, los vehiculos livianos entrantes al mercado colombiano promediaron unas
emisiones de 165g de CO2/km, cuando estas son evaluadas bajo el ciclo de New European
Driving Cycle. Con respecto a otros mercados, Colombia representa cifras por encima de la
tendencia en el 2019 incluso en paises latinoamericanos como es el caso de México (145¢g
CO2/km) y Chile (161g CO2/km), si se compara con respecto a mercados de paises de primer
mundo, Colombia puede representar casi el doble de las emisiones que en el caso europeo

(ver Figura 5).

Se sefiala que, en cuanto a estandares de emisiones, actualmente el pais expide exigencias
comparadas a un paquete normativo Euro 2 o Tier 1 de Estados Unidos, los cuales salieron
de vigencia en estos paises aproximadamente en el afio 2000 para avanzar en exigencia, €s
decir, la normativa actual de emisiones en Colombia en los mercados mejor regulados quedo

obsoleta hace casi 20 afos [24].

P9: Desconocimiento de considerar la eficiencia energética en el costo total de

propiedad de los vehiculos

Los consumidores relacionan avances tecnolégicos en los vehiculos con un mayor costo de
inversion, el precio de compra suele ser decisivo sin tomar en cuenta que es posible tener
ahorros importantes en los costos de operacion a lo largo de la vida atil del vehiculo. Se

considera necesario que los consumidores conozcan como dichas mejoras tecnoldgicas
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impactan en los costos totales de propiedad de los vehiculos y qué condiciones deben

cumplirse en el pais para que dichos vehiculos puedan comercializarse.

4.2 Analisis del problema

Una vez identificados los problemas, los miembros del grupo de trabajo del proyecto
aplicaron la metodologia de Vester?, asignando una valoracion de afectacion o causalidad
entre los problemas. En la Figura 10, se presentan los resultados obtenidos una vez aplicado
el método que hace uso de la matriz de Vester. Las parejas ordenadas Dependencia —
Influencia son ubicadas en un grafico bidimensional dividido en cuatro cuadrantes. De
acuerdo con los resultados obtenidos de la valoracion del grado de dependencia e influencia,
en el primer cuadrante se ubican aquellos problemas que se consideran criticos, en el segundo
cuadrante se ubican aquellos problemas que se consideran causas directas o activas de los
problemas criticos, en el tercer cuadrante se ubican aquellos problemas que se consideran
indiferentes, aquellos que no son ni causas ni consecuencias y en el cuarto cuadrante aquellos
que mas que problemas, son considerados las consecuencias principales o efectos directos de
las causas criticas.

Mediante la matriz de Vester es posible identificar el problema central que hace las veces de
tronco en el &rbol de problema. Un problema es més critico cuanto méas alejado se encuentre
del origen porque tiene mayor influencia y grado de dependencia sobre el resto. Segun el
analisis del grupo de trabajo y la retroalimentacion recibida en el proceso participativo y de
socializacion, el problema central se identifica como aquel que, estando ubicado en el primer
cuadrante, se encuentra a una mayor distancia euclidiana respecto al origen. En el caso del
presente estudio se identifica, después de obtener los resultados de la Matriz de Vester, que
el problema que se encuentra mas alejado del origen y por lo tanto el problema central es la
existencia de una “Tendencia al aumento en el promedio consumo de combustible promedio
de los vehiculos livianos que entraron al parque automotor entre 2011 y 2019”. Este
resultado refleja lo mostrado por la Linea Base de Consumo de Combustible, donde se

evidencia que, en los ultimos afios en Colombia han entrado vehiculos nuevos, que en

2 El grupo de trabajo se conformé por personal de los Ministerios de Minas y Energia, de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, y de Transporte, asi como el equipo técnico asesor, el Centro Mario Molina Chile y la Universidad
Tecnoldgica de Pereira.
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conjunto, tienen un promedio consumo de combustible més alto que en mercados de paises
que si regulan este parametro.
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Figura 10. Resultados de matriz de Vester.

4.3 Origen del problema

Las causas que dan origen al problema central “Tendencia al aumento del promedio del
consumo de combustible de los vehiculos livianos que entraron al parque automotor entre
2011 y 20197, son clasificadas en causas directas e indirectas segun la forma en la que
contribuyen al problema. A continuacion, se muestra el arbol de problemas construido a partir
del andlisis de la matriz de Vester, las discusiones sostenidas entre el grupo de trabajo, y la
retroalimentacion del grupo afectado en la socializacion de este. Luego, se exponen las causas

identificadas que originan el problema central.
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Figura 11. Arbol del problema.
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43.1

Causas directas

De acuerdo con los resultados obtenidos del analisis de la Matriz de Vester, fueron

identificadas las siguientes causas criticas del problema:

Poca competitividad de la regulacién del transporte en temas de eficiencia energética.
El argumento de esta causa se presenta en la seccion 4.1.1, ver problemas P4 y P5.
Crecimiento en las ventas de vehiculos con mayores consumos de combustible. En la
seccion de Antecedentes Técnicos y en la seccion 4.1.1, problema P6, se encuentra
una justificacion de esta causa.

Incentivos insuficientes en el pais para promover vehiculos eficientes. El sustento de

esta causa se presenta en la seccion 4.1.1, ver problemas P5-P8.

4.3.2 Causas indirectas

De igual forma, fueron identificadas las siguientes causas indirectas:

Hasta ahora el consumo de combustible no ha sido un criterio importante de seleccion
a la hora de comprar un vehiculo. En la seccion 4.1.1, problema P9 se presenta una
justificacién.

Desconocimiento de los consumidores de considerar la eficiencia energética en el
costo total de propiedad de los vehiculos. El sustento de esta causa se presenta en la
seccion 4.1.1, ver problemas P9.

La calidad de los combustibles limita el ingreso de vehiculos con mejores tecnologias.
En la seccion de Antecedentes Técnicos se explica por qué los combustibles bajos en
azufre incentivan también el ingreso de vehiculos eficientes.

Retraso general en el marco regulatorio asociado al transporte. La argumentacion de
esta causa indirecta se presenta en la seccion 4.1.1, ver problemas P5-P8.

El consumo de combustible es un indicador que no ha sido incluido en la regulacion
actual. El argumento de esta causa se presenta en la seccion 4.1.1, ver problema P2.
Se desconoce el nivel del impacto del consumo de combustible sobre la economiay
los problemas ambientales a nivel nacional. En la seccion 4.1.1, problema P2 se

encuentran los argumentos que definen esta causa indirecta.
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4.4 Consecuencias del problema

Por otro lado, fueron identificados las siguientes consecuencias del problema:

44.1

4.4.2

Consecuencias directas

Aumento en las emisiones de CO: del parque automotor

El sustento de esta consecuencia se presenta en la seccion de Antecedentes Técnicos
y la 4.1.1, ver problema P8.

Mayores costos de operacion de los vehiculos para los consumidores

Un vehiculo con una eficiencia energética poco competitiva requerird mayor cantidad
de combustible para recorrer la misma distancia que otro vehiculo con mejor
rendimiento, por lo tanto, los usuarios deberan gastar mas dinero en la operacion a lo
largo de toda la vida util.

Mayor demanda de combustible a nivel nacional

Actualmente, Colombia tiene un parque automotor de alrededor 17 millones de
vehiculos, incluyendo motocicletas. Teniendo en cuenta que los vehiculos nuevos que
se comercializan en nuestro pais estdn mostrando un incremento en el consumo
promedio de combustible, esto representa un incremento en la demanda de
combustible y por lo tanto un aumento en la dependencia al petroleo. La fluctuacion
global de los costos de este ultimo impacta al interior del pais en los precios de los

combustibles.

Consecuencias indirectas

Riesgo al cumplimiento de las metas nacionales (NDCs)

Colombia se comprometid a una reduccion de un 51% de las emisiones de didxido de
carbono equivalente (CO2eq) proyectadas para 2030, proceso que tiene el propdsito
final de lograr la carbono neutralidad al 2050. De acuerdo al Inventario de Emisiones
de GEI 2018, presentado en el Tercer Informe Bienal de Actualizacion de Cambio
Climéatico de Colombia, el sector transporte es responsable del 12,5% de las
emisiones de CO2 equivalente. En el mismo informe se presenta también el aporte del
sector a las emisiones de carbono negro, donde se indica que el transporte es

responsable de alrededor del 17% de las emisiones del sector energia [5]. En el marco
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de la NDC, la eficiencia energética ha sido planteada como un medio transversal a

los subsectores de la energia eléctrica, hidrocarburos y mineria.

Mayor contribucion al calentamiento global y cambio climatico y a la contaminacion
ambiental.

En relacion a la consecuencia anterior descrita, y considerando que la tendencia
estimada del consumo promedio de combustible de los vehiculos nuevos que se
comercializan en nuestro pais se encuentra al alza desde hace varios afios, y dado que,
por estequiometria de la combustion, las emisiones de COz de los vehiculos se
encuentran en relacion directa con su consumo de combustible. Se dan las
condiciones para una mayor contribucién al calentamiento global y cambio climatico
(ver seccion de Antecedentes Técnicos). Asi mismo, la probabilidad de generacion
de una mayor cantidad de emisiones contaminantes como el NOyy el PMz2s se
incrementa, elevando también la probabilidad de ocurrencia de periodos de mala
calidad de aire que trae consigo efectos adversos para la salud humana. Lo anterior
es importante si se considera que en el afio 2018 se reportaron 8 mil muertes asociadas
a mala calidad del aire, mismas que le cuestan al pais 12,2 billones de pesos anuales
(incluye morbilidad y mortalidad) [4].

Afectacion del nivel de vida de los usuarios.

Los consumidores de vehiculos son sensibles a los costos de los combustibles, en
consecuencia, diversos estudios sugieren que a medida que la poblacion adquiera
conocimiento y una mayor educacion sobre economia del combustible, valoran
plenamente el ahorro de combustible en la decision de compra de vehiculos [48].
Aumento de la dependencia del petrdleo en la matriz energética

Entre los afios 2015 y 2019, el uso del petréleo como fuente de energia en la matriz
energética de Colombia ha tenido un aumento cercano al 13%, y particularmente, en

el sector transporte, el aumento ha sido de aproximadamente 15% [25].
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