REPUBLICA DE COLOMBIA

(GACETA DEL CONGRESO

SENADO Y CAMARA

(Articulo 36, Ley 52 de 1992)
IMPRENTA NACIONAL DE COLOMBIA

Www.imprenta.gov.co ISSN 0123 -9066
ANO XXX - N° 492 Bogota, D. C., martes, 25 de mayo de 2021 EDICION DE 21 PAGINAS
DIRECTORES: GREGORIO ELJACH PACHECO JORGE HUMBERTO MANTILLA SERRANO
) SECRETARIO GENERAL DEL SENADO SECRETARIO GENERAL DE LA CAMARA
WWW.Secretariasenado.gov.co Www.Camara.gov.co

RAMA LEGISLATIVA DEL PODER PUBLICO

SENADO DE LA REPUBLICA
PONENCIAS

INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER DEBATE EN EL SENADO DE LA REPUBLICA
DELPROYECTO DE LEY NUMERO 458 DE 2021 SENADO, NUMERO 019 DE 2020 CAMARA

por la cual se establecen medidas para promover la adquisicién, renovacion y no evasion del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT), se modifica la Ley 769 de 2002 y se dictan otras disposiciones.

Bogota. D.C., mayo 2021

Senadora

AMANDA ROCIO GONZALEZ
Presidente Comision Sexta Constitucional
Senado de la Republica.

Asunto: Informe de Ponencia para primer debate en el Senado de la
Republica del Proyecto de Ley No. 458/21 Senado, No. 019/20
Camara “Por la cual se establecen medidas para promover la
adquisicion, renovacion y no evasion del seguro obligatorio de
accidentes de transito (SOAT)", se modifica la ley 769 de 2002 y se
dictan otras disposiciones”.

Respetada presidente:

En cumplimiento de la honrosa designacion realizada por la Honorable Mesa
Directiva de la Comisidn Sexta Constitucional Permanente del Senado de la
Republica y de conformidad con lo establecido en el articulo 150 de la Ley 52 de
1992, pongo a consideracién el Informe de ponencia para primer debate del
Proyecto de Ley No. 458/21 Senado, No. 019/20 Camara “Por la cual se
establecen medidas para promover la adquisicion, renovaciéon y no evasion del
seguro obligatorio de accidentes de transito (SOAT)", se modifica la ley 769 de
2002 y se dictan otras disposiciones”.

Cordialmente,

ANA MARIA CASTANEDA GOMEZ
Senadora de la Republica.




Pagina 2 Martes, 25 de mayo de 2021 GACETA DEL CONGRESO 492

1. ANTECEDENTES LEGISLATIVOS DE LA INICIATIVA EN ESTUDIO.

El presente Proyecto de Ley es de iniciativa congresional, fue presentado a
consideracion del Congreso de la Republica por los H. Representantes
Nubia Lépez Morales, Rodrigo Arturo Rojas Lara, Elizabeth Jaypang Diaz,
Alexander Harley Bermudez Lasso, Edgar Alfonso Gémez Roman, Fabio
Fernando Arroyave Rivas, Adriana Goémez Millan, Jaime Rodriguez
Contreras, Jairo Humberto Cristo Correa , el 20 de julio de 2020, ante la
Secretaria General del Senado de la Republica, siendo publicada en la
Gaceta del Congreso, No. 629, de 2020.

Con el fin de que el citado proyecto de ley siga su curso legal y
reglamentario, y en atencion a lo establecido en el articulo 150, de la Ley 5,
de 1992, el Secretario de la Comisiéon Sexta, Constitucional Permanente me
notificé, mediante oficio, mi designacién como Uunica ponente de este
proyecto, razén por la cual hoy presento el Informe de Ponencia para
Primer Debate ante esta célula legislativa, dandole cumplimiento a lo
dispuesto por el articulo 153, de la referida Ley 5.

2. OBJETO DE LA INICIATIVA LEGISLATIVA.

La presente Ley tiene por objeto establecer medidas que permitan luchar
contra la evasion en la adquisicion del Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito (SOAT), mediante la adopcion de incentivos que promuevan
habitos 6ptimos de conduccion y de seguridad vial. Asi mismo, establecer
una nueva cobertura del Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito
(SOAT), que en ningun caso incrementara el valor de la pdliza.

3. CONTENIDO DE LA INICIATIVA LEGISLATIVA

El Proyecto de Ley consta de 7 articulos, incluido la vigencia, en los cuales
se desarrolla:

ARTICULO 1°. Objeto.

ARTICULO 2°. Adicionense los paragrafos 1° y 2° al articulo 42 de la Ley
769 de 2002

ARTICULO 3°. Adiciénese el articulo 42A a la Ley 769 de 2002.
ARTICULO 4°. El Ministerio de trasporte

ARTICULO 5°. Estrategias

ARTICULO 6°. Presentacion del Plan Nacional de solucion de
problematicas.

ARTICULO 7°. Vigencia.

4. MARCO JURIDICO DEL PROYECTO DE LEY.

El Proyecto de Ley a que se refiere esta ponencia cumple con lo
establecido en el articulo 140, numeral 1°, de la Ley 5% de 1992, pues se
trata de una iniciativa Congresional presentado a consideracion del
Congreso de la Republica por el Senador Richard Aguilar Villa

Cumple, ademas, con los articulos 154, 157, 158 y 169 de la Constitucién
Politica, referentes a su origen, las formalidades de publicidad, unidad de
materia y titulo de la ley. Asi mismo, es coherente con el articulo 150 de la
Constitucion que manifiesta que dentro de las funciones del Congreso esta
la de hacer las leyes.

5. FUNDAMENTOS JURIDICOS.

Con el fin de fundamentar juridicamente la pertinencia de la iniciativa se cita
el siguiente marco juridico:

1.1 Constitucion Politica de Colombia

Dentro de los derechos fundamentales establecidos por la Constitucion
Politica de Colombia de 1991, respecto a la ponencia, los siguientes
articulos son de indole fundamental para el desarrollo de ello:

e Articulos 150 y 154:

Revisten a los Congresistas de la facultad de presentar proyectos de
Ley y/o de Acto Legislativo; asi mismo, nuestro sistema legal otorga
al Congreso de la Republica la competencia de interpretar, reformar
y derogar las leyes.

e Articulos 334 y 366:

El Estado propenda al bienestar general y el mejoramiento de la
calidad de vida de los ciudadanos.

1.2 Legal

Dentro de las Leyes aprobadas, existen algunas que son referencia para la
ponencia, las siguientes leyes son fundaméntale para el desarrollo de ello:

Leyes

e Ley 769 de 2002

Decreto

Decreto Ley 663 de 1993, "Por medio del cual se actualiza el Estatuto Organico
del Sistema Financiero y se modifica su titulacion y numeracién” Decreto 1032 de
1991 por la cual “se regula integralmente el seguro obligatorio de dafios corporales
causados a las personas en accidentes de transito”, reglamentacién que fue
posteriormente incorporada al Estatuto Organico del Sistema Financiero’,
mediante el Decreto 663 de 1993.

! superintendencia Financiera de Colombia. (2017). Revisién Condiciones Técnicas y Financieras — Seguro Obligatorio de
Accidentes de Trdnsito (SOAT).

1.3  Jurisprudencia

Corte Constitucional

En la sentencia T-517 de 2006, la Corte afirmo que:

“Desde este punto de vista, la regulacién juridica de la actividad de los
seguros, aun cuando forma parte del derecho privado y del comercial,
ofrece aspectos que no corresponden exactamente a los principios
que caracterizan estos ordenamientos. Uno de ellos, y especialmente
en cuanto interesa a la materia bajo examen, se refiere a la intensidad
de la regulacioén legal de la contratacion propia de los seguros, que
por tratarse de una actividad calificada por el constituyente como de
interés publico, habilita al legislador para regular en mayor grado los
requisitos y procedimientos a que deben cefiirse los contratantes, sin
que ello signifique que se eliminen de un todo principio inherente a la
contratacion privada.

6. CONVENIENCIA DEL PROYECTO.

El panorama colombiano en materia de seguridad vial es preocupante, no sélo por
los altos niveles de accidentalidad que se observan en el pais sino porque, de
acuerdo con Fasecolda?, son estos accidentes de transito una de las principales

2 Varela, C. (2018). Seguridad vial, el reto del nuevo gobierno. Revista Federacion de Aseguradores Colombianos —
Fasecolda, No. 171.
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causas de muertes violentas en Colombia. Este proyecto de ley propone incentivar
un comportamiento idéneo frente a la responsabilidad social que representa la
accion de conducir un vehiculo, que es juridicamente considerada como una
actividad peligrosa, y la necesidad de cuidado que se debe tener con respecto a
los demas actores viales.

Este proyecto de ley esta encaminado al incremento del aseguramiento en el pais
y, de esta manera, al fortalecimiento del sistema de Seguro Obligatorio de Dafios
Corporales Causados a las Personas en Accidentes de Transito —SOAT-, como
mecanismo de proteccién de los actores viales en Colombia.

Segun las cifras de la concesion del Registro Unico Nacional de Transito (Runt),
un total de 7.587.594% vehiculos activos en la plataforma no tienen un seguro
obligatorio de accidentes de transito (Soat) vigente, lo que representa un 48 por
ciento del parque automotor nacional.

3 https://www.eltiempo.com/economia/sectores/soat-conozca-los-departamentos-en-los-que-hay-mas-
evasion-del-seguro-obligatorio-570212

Los principales departamentos del pais también presentan altos niveles de
evasion, Atlantico tiene un incumplimiento del 49 por ciento, Valle del Cauca del
45 por ciento, Antioquia del 41 por ciento, Cundinamarca del 40 por ciento y la
ciudad de Bogota presenta una evasion del 28 por ciento.*

es necesario tomar medidas dirigidas a cambiar de forma radical esta situacion.
Este proyecto pretende servir como herramienta legal que motive un cambio real
de conducta en los actores viales, especialmente en lo relativo a la adquisicion del
SOAT.

Para ello, se propone hacer uso de dos herramientas fundamentales: el incentivo y
la sancion, partiendo de la base de la Teoria del Condicionamiento Operante®-
segun la cual, la coexistencia de estas dos consecuencias, generan una alteracion
o modificacion del comportamiento humano como respuesta proporcional a sus
actuaciones en un determinado entorno. Por esta razén, este proyecto parte del
supuesto de que, debido al aprendizaje asociativo, ‘un sujeto tiene mas
probabilidades de repetir las formas de conductas que conllevan consecuencias
positivas y menos probabilidad de repetir las que conllevan problemas™
consolidando con el tiempo el desarrollo de un nuevo comportamiento en funcién
de las consecuencias.

Por lo anterior, este proyecto de ley, entre otros, pretende:
1. Establecer incentivos positivos representados en descuentos que

van desde el 5% hasta el 10% del valor del SOAT -dependiendo del
comportamiento vial.

* Ibidem
° Reynolds, G. S. (1968). Compendio de Condicionamiento Operante - A primer of operant conditioning. Universidad de

California.

6Armas, C., Cruz, J., Deza, E., Pinillos, W. y Azabache, K. (2017). Técnicas Conductuales en la Conducta Compleja.
Universidad César Vallejo - Trujillo.

2. Se establece el uso de herramientas tecnolégicas, con el fin de
agilizar los procedimientos en via, ante un choque simple.

3. Establecer un segundo incentivo, en este caso negativo, por el cual
se dispone una multa recaudada por la no renovacion del SOAT.

4. Se fortalecerda el ADRES, para adelantar los procesos de
recuperacion de cartera por los pagos que efectta como
consecuencia de los accidentes de transito de los vehiculos no
identificados y /o asegurados.

Sobre el Seguro Obligatorio de Dafios Corporales Causados a las Personas
en Accidentes de Transito — SOAT en Colombia.

El Seguro Obligatorio de Dafios Corporales Causados a las Personas en
Accidentes de Transito -SOAT es una pdliza que ampara a conductores, pasajeros
y peatones, que resulten afectados en siniestros vehiculares que se produzcan
dentro del territorio nacional. Fue creado mediante la Ley 33 de 1986 e inici6 su
operacion en 1998. Su marco juridico fue reforzado por medio de la expedicion del
Decreto 1032 de 1991 por la cual “se regula integralmente el seguro obligatorio de
dafios corporales causados a las personas en accidentes de transito”,
reglamentacion que fue posteriormente incorporada al Estatuto Organico del
Sistema Financiero’, mediante el Decreto 663 de 1993.

Esta figura de Seguro Obligatorio es una manifestacion del principio de
responsabilidad objetiva, por lo cual resalta su caracter social, fundamentado en el
riesgo que supone por si mismo el uso del parque automotor, razén por la cual,
juridicamente, conducir es considerada como una actividad peligrosa. De aqui la
necesidad de contar con un seguro que garantice la reparacién de los dafios

’ Superintendencia Financiera de Colombia. (2017). Revisién Condiciones Técnicas y Financieras — Seguro Obligatorio de
Accidentes de Trdnsito (SOAT).

causados o sufridos como consecuencia directa del ejercicio de esta actividad
riesgosa’®.

La legislacion colombiana ha estipulado que esta podliza debe estar enfocada
exclusivamente en la atencion a las personas implicadas en un siniestro. En este
sentido, La ley e 663 de 1993” Estatuto Organico del Sistema Financiero -EOSF-
“® en su articulo 192 establece como objetivos del SOAT los siguientes:

a. “Cubrir la muerte o los dafios corporales fisicos causados a las
personas; los gastos que se deban sufragar por atencion médica,
quirargica, farmacéutica, hospitalaria, incapacidad permanente; los
gastos funerarios y los ocasionados por el transporte de las victimas a
las entidades del sector salud;

b. La atencion de todas las victimas de los accidentes de transito, incluso
las de causados por vehiculos automotores no asegurados o no
identificados, comprendiendo al conductor del vehiculo respectivo;

c. Contribuir al fortalecimiento de la infraestructura de urgencias del
sistema nacional de salud, y

d. La profundizacion y difusién del seguro mediante la operacién del
sistema de seguro obligatorio de accidentes de transito por entidades
aseguradoras que atiendan de manera responsable y oportuna sus
obligaciones.”

EI SOAT es un seguro obligatorio establecido por Ley con un fin netamente social.
Su objetivo es asegurar la atencion, de manera inmediata e incondicional, de las
victimas de accidentes de transito que sufren lesiones corporales y muerte.

® Universidad de los Andes. (2006). Informe Final “Estudio Seguro Oblig de
Trénsito en la Republica de Colombia elaborado para FASECOLDA”.

Civil por de

© Estatuto Organico del Sistema Financiero.
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De acuerdo con el concepto emitido por la Superintendencia Financiera de
Colombia, la tarifa del SOAT tiene varios componentes (transferencias y/o
contribuciones) establecidos por la ley, dentro de los cuales se encuentran los
siguientes:

- “(...) una contribucién equivalente al cincuenta (50%) en adicién al valor de
la prima anual conforme lo establece el Decreto 780 de 2016.
Adicionalmente, la Resolucion 1135 de 2012 expedida por el Ministerio de
Salud y Proteccion Social y las normas que lo modifican, sustituya y/o
complementan, establecen que las entidades aseguradoras autorizadas
para la comercializacion del SOAT deben transferir el 14.2% de las primas
emitidas para el pago de las coberturas del SOAT de aquellos accidentes
de transito en que participen vehiculos no identificados o no asegurados.
Los recursos anteriormente mencionados, se destinan al financiamiento de
la Subcuenta de Enfermedades Catastréficas y Accidentes de Transito —
ECAT, la cual es administrada por la ADRES.

- LaLey 1702 de 2013 establece que el Fondo Nacional de Seguridad Vial
(administrado por la Agencia Nacional de Seguridad Vial — ANSV) se
integrard con los recursos correspondientes al 3% de las primas que
recauden las compafiias aseguradoras que operan el SOAT.

- La Resolucién 3499 de 2017 expedida por el Ministerio de Transporte,
define que la tarifa aplicable para la expedicién, modificacion y cancelacion
del SOAT en el RUNT es $1.800 pesos m/cte. Esta tarifa es actualizada por
el Ministerio de Transporte anualmente”.

- La siguiente figura (Figura 1) representa de manera gréafica la distribucion
de los recursos del SOAT para la categoria 120 “Motos entre 100 y 200
c.c.”, la cual tenia una tarifa de $452.850 pesos para 2018:

0 Superintendencia Financiera de Colombia. (2018). Respuesta a derecho de peticion.

- Figura 1 - Distribucion de los Recursos del SOAT para la categoria 120
en 2018

- Fuente: Calculos SFC citado por la Superintendencia Financiera de
Colombia.

- De la distribuciéon de recursos provenientes de la tarifa del SOAT prevista
en la normatividad vigente, resulta que la ADRES a través de la subcuenta
de Enfermedades Catastroficas y Accidentes de Transito — ECAT,
administra un porcentaje de recursos muy significativo que, entre otros, esta
destinado al cubrimiento de los costos de atencion en salud y otros gastos
de lesionados y fallecidos que son victimas de vehiculos no identificados o
fantasmas, asi como de enfermedades con origen catastrofico, entre otros.

- En consecuencia, de los recursos del SOAT se obtiene un verdadero ahorro
para el pais por lo que a todas luces es necesario y conveniente promover
e incentivar la adquisicion y renovacion del seguro obligatorio, no sélo para
que mas colombianos estén cubiertos a la hora de un accidente de transito,
sino para acrecentar la base de recursos destinados, a eventos
catastréficos como la tragedia que afectdé hace apenas dos afios al
municipio de Mocoa, para cuya atencion se destinaron recursos de la
subcuenta ECAT'".

*! De acuerdo con lo dispuesto en la Resolucién 1449 de 2017 del Ministerio de Salud y Proteccién Social.

Accidentalidad vial y aseguramiento en Colombia

De acuerdo con la base de datos del Registro Nacional Automotor -RNA- obrante
en el Registro Unico Nacional de Transito -RUNT- con corte abril de 2019, el
parque automotor registrado en Colombia es de 14.751.044'? y se distribuye asi:
Motocicletas representan un 57%, Vehiculos un 42% y Maquinaria, remolques y
semirremolques un 1%.

Sin embargo preocupa que, de acuerdo con la Superintendencia Financiera de
Colombia, “las motos son el principal actor que jalona el crecimiento del indice de
siniestralidad alcanzando el 174.39% al cierre de 2016, como se evidencia en la
siguiente figura:

Figura 3 - Crecimiento del indice de Siniestralidad para 2016

Fuente: Superintendencia Financiera de Colombia -2017™.

2 Registro Unico Nacional de Transito. (2019). Estadisticas del RUNT. Recuperado del sitio web:

https://www.runt.com.co/cifras

%2 Superintendencia Financiera de Colombia. (2017). Revisién Condiciones Técnicas y Financieras Seguro Obligatorio de
Accidentes de Trénsito - SOAT-.

" Superintendencia Financiera de Colombia. (2017). Revision Condiciones Técnicas y Financieras Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito - SOAT-.

Por otra parte, el riesgo por accidentes de transito -para todos los actores de las
vias: conductores, pasajeros, peatones, entre otros- tiende a incrementarse como
resultado proporcional al aumento del nimero de vehiculos automotores de todas
las categorias circulando. Esta situacion debe ser objeto de la legislacién a través
de la adopcion de medidas que, adicionales a las politicas publicas para reducir
los indices de accidentalidad, permitan la estimulacién de la adquisicion de los
seguros que protejan a las victimas en caso de la ocurrencia de un accidente de
transito y que, adicionalmente, permita a los conductores y propietarios de
vehiculos estar respaldados economicamente frente a las consecuencias de los
accidentes.

Por otro lado, otra de las problematicas mas complejas en materia de
accidentalidad ha sido la relativa a los denominados “carros fantasmas”,
entendiéndose este término como aquellos vehiculos no identificados, no
asegurados y/o que poseen una pdliza alterada, que en el momento de enfrentar
un accidente -motivados, entre otras cosas, por su situacién relativa al seguro
obligatorio o las consecuencias producto de un siniestro- deciden darse a la
fuga'®.

Las consecuencias generadas por la participacion de los vehiculos fantasmas no
solo inciden sobre los afectados en el siniestro y los dafios materiales que se
generan, sino que también representan altos costos para el sistema de salud, que
a través de la ADRES cubre los gastos médicos, indemnizaciones por muerte y/o
auxilio funerario de las victimas de vehiculos fantasmas. Cabe insistir en que,
como se sefialé anteriormente, la financiacién de estas coberturas proviene de la
contribucion realizada por medio del SOAT.

Al respecto, la ADRES sefiala’®:

BMinisterio de Salud y Proteccién Social. (2010). Comenzé a funcionar el FONSAT. Recuperado del sitio web:

https://www.minsalud.gov.co/Paginas/FONSAT.aspx

%6 Administradora de los Recursos del Sistema General de Seguridad Social en Salud — ADRES. (2017). Aviso SOAT.
Recuperado del sitio web: https://www.adres.gov.co/Inicio-Noticias-ADRES/Aviso-SOAT




GACETA DEL CONGRESO 492

Martes, 25 de mayo de 2021

Pagina 5

“(...) el marco legal vigente establece que en caso de presentarse un
accidente de transito en el que se vea involucrado un vehiculo automotor no
asegurado con péliza SOAT, el cubrimiento de los servicios de salud e
indemnizaciones por muerte y gastos funerarios e incapacidad permanente
de las victimas o sus beneficiarios, corresponde al FOSYGA, y que a partir
del 1° de agosto de 2017, es competencia de la ADRES el deber legal de
recuperar lo pagado, para lo cual le corresponde adelantar un
procedimiento de cobro contra la persona que figura ante el Registro
Nacional Automotor como titular del derecho de dominio del vehiculo
automotor involucrado en el accidente de transito”.

En el periodo comprendido entre 2010 y 2018, se reportaron mediante el Informe
Policial de Accidentes de Transito, un total de 1.667.500 siniestros viales. De
estos, 99.703 involucraron vehiculos que se dieron a la fuga, es decir, en un 6%
de los siniestros viales intervinieron vehiculos fantasmas. De esta cantidad,
resultaron 76.174 victimas, de las cuales 2.332 fueron victimas fatales y 73.842
lesionados, lo cual quiere decir que aproximadamente en el 76% de los infortunios
viales en los que se encontraba inmerso un vehiculo no identificado o no
asegurado tuvo una victima fatal y/o lesionada.

Sumado a esto, el Informe Policial de Accidentes de Transito —IPAT- evidencié
que solo el 8.81% de los vehiculos que se dieron a la fuga fueron identificados,
encontrandose el 91.19% aun sin identificar, como lo muestran las Figuras 4 y 5;
lo cual implica que la ADRES es quien esta costeando los gastos derivados de la
atencion médica, gastos de traslado, gastos funerarios y otros, de las victimas de
quienes -pese a haber estado involucrados en un accidente de transito- deciden
deliberadamente emprender la fuga.

Figura 4 - Victimas Fatales y Lesionados implicados en accidentes con
Vehiculos Fantasmas.

Figura 5 - Victimas Fatales y Lesionados implicados en accidentes con
Vehiculos Fantasmas.

De las graficas anteriores se puede sugerir lo que parece ser una correlacion entre
la posibilidad de que un vehiculo decida escaparse del lugar de un accidente de
transito cuando, como resultado del mismo, se presentan victimas de lesiones y/o
fallecidos y, adicionalmente, no se cuenta con el seguro obligatorio vigente.

Por esta razén, es imperativo no sélo incentivar la compra del SOAT, sino también
imponer sanciones de efecto disuasivo que permitan concientizar a los actores
viales sobre el compromiso que requiere el ejercer la accion de conducir y
promover una movilidad segura y la necesidad del aseguramiento permanente.

De otra parte, es necesario advertir que, a través de la contribucién a la ADRES y
el cubrimiento de esta a las victimas de accidentes de transito de vehiculos
fantasmas, los propietarios de vehiculos que si estan cumpliendo con la obligacién
de adquirir el seguro de manera periddica son los que estan financiando a los
propietarios de vehiculos que deciden darse a la fuga y de aquellos que no
cumplen con la obligacién de adquirir o renovar oportunamente el seguro
obligatorio.

En otros términos, incentivar la compra del SOAT permitiria que los conductores
implicados en un siniestro puedan asumir con cargo a su propia pdliza de seguro
las coberturas requeridas por medio de su seguro, lo cual significaria una
disminucién de la carga presupuestal de la Subcuenta ECAT que actualmente se
dirige al pago de dichas coberturas cuando el vehiculo implicado no cuenta con el
seguro obligatorio o no es identificado, recursos que podrian eventualmente ser
destinados para la atencion de eventos catastréficos, por ejemplo, como el
acaecido en el Municipio de Mocoa.

Figura 11 - Grafico de interaccion de Costos

Fuente: Elaboracion UTL H.R. Alejandro Vega con base de datos del Documento
CONPES 3904 -
Plan para la Reconstruccion del Municipio de Mocoa 2017-2022 y el Manual
Operativo Subcuenta ECAT.

Fortalecimiento de la capacidad institucional de la ADRES

La ADRES, a través de la Oficina Asesora Juridica — Grupo de Cobro Coactivo, en
el marco de su competencia y en su momento el FOSYGA, ha adelantado el
proceso de cobro coactivo, frente a las reclamaciones reconocidas y pagadas por
el Estado a través de la subcuenta ECAT, cuando el vehiculo involucrado en un
accidente de transito carecia del seguro obligatorio de accidente —SOAT, legal y
vigente.

El monto al que ascienden las pretensiones del cobro de dichos procesos por los
accidentes acaecidos entre 2010 y 2018- asciende a la suma de
$330.103.874.607; cuantia que representa solamente el 30.42% del total pagado
por la ADRES -$1.085.014.000.000-. Adicionalmente, como resultado de las
actuaciones administrativas y operativas adelantadas sobre un numero total de
244.871 reclamaciones, se ha logrado que los terceros deudores, propietarios o
conductores de los vehiculos fantasmas, realizaran pagos a favor de FOSYGA hoy
ADRES por un valor de $6.330.324.355, lo cual significa la recuperacion de solo el
1.917% de valor de las pretensiones, equivalente a la suma de $330.103.874.607
y, apenas, al 0.58% del total pagado por la entidad $1.085.014.000.000.

El proyecto de ley también se justifica, en la medida en que pone limites a una la
practica inadecuada de la utilizacion del SOAT en siniestros que no son propios
del aseguramiento de este tipo de seguros, como las lesiones sufridas en casa,
en el trabajo o en alguna circunstancia que no involucra un automotor, defraudado
el fondo que se constituye con estos recursos. Para enfrentar estas
irregularidades, en el proyecto de ley se fortalecen los controles para que las
instituciones prestadoras de salud, atiendan los lesionados por cuenta del SOAT
En este orden, la atencion estard precedida, ademas del informe policial de
accidente de transito - IPAT, que sera registrado de manera automatica en el
RUNT, de la verificacién de dicho accidente, en tiempo real, por parte de la
compafia de seguros que emite el SOAT, utilizando los medios técnicos y
tecnolégicos sefialados en la presente ley.
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1. PLIEGO DE MODIFICACIONES

Texto aprobado en la Plenaria de la
Camara de Representantes en 2°
debate al PL 019/2020C acumulado
con los PL 155 y 221/2020C.
Publicado en Gaceta 328 de 2020 y
aclarado en Gaceta 346 de 2020
respecto del articulo 3.

Texto Propuesto
Ponencia de Segundo Debate

para

PROYECTO DE LEY NUMERO 019
DE 2020 CAMARA ACUMULADO
CON LOS PROYECTOS DE LEY
NUMEROS 155 DE 2020 Y 221 DE
2020 CAMARA

por la cual se establecen medidas para
promover la adquisicién, renovacion y
no evasion del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT)", se
modifica la Ley 769 de 2002 y se
dictan otras disposiciones.

Sin modificaciones.

Accidentes de Transito (SOAT), que en
ning n caso incrementara el valor de la
poliza.

que promuevan habitos Optimos de
conduccion y de seguridad vial. Asi
mismo, establecer  una nueva
cobertura del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT), que en
ningun caso incrementara el valor de la
pdliza.

Articulo 1. Objeto. La presente Ley
tiene por objeto establecer medidas
que permitan luchar contra la evasién
en la adquisicion del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito
(SOAT), mediante la adopcién de
incentivos que promuevan habitos
optimos de conduccion y de seguridad
vial.

Asi mismo, establecer una nueva
cobertura del Seguro Obligatorio de

Se realiza unas modificaciones las
cuales quedaran asi:

Articulo 1. Objeto. La presente Ley
tiene por objeto establecer medidas
que permitan luchar contra la evasiéon
en la adquisicion del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito
(SOAT), y las practicas inadecuadas
al momento de siniestrar la péliza,
mediante la adopcién de incentivos

Articulo 2. Adicidénense los paragrafos
1 y 2 al articulo 42 de la Ley 769 de
2002, los cuales quedaran asi:

Paragrafo 1°. De los incentivos. Los
propietarios de los vehiculos que
registren un buen comportamiento vial
seran objeto de la disminucién en el
valor del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT), asi:

a) En caso de no reportar accidentes
de transito dentro del afio
inmediatamente anterior tendran un
descuento del quince por ciento (15%)
sobre el valor del Seguro Obligatorio
de Accidentes de Transito (SOAT).

Se realiza algunas modificaciones
las cuales quedaran asi:

Articulo 2. Adicidénense los paragrafos
1°y 2° al articulo 42 de la Ley 769 de
2002, los cuales quedaran asi:

Paragrafo 1°. De los incentivos. Los
propietarios de los vehiculos que
registren un buen comportamiento vial
seran objeto de la disminucién en el
valor del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT), asi:

a) En caso de no reportar accidentes
de transito dentro del afio
inmediatamente anterior tendran un
descuento del cinco por ciento (5%)
sobre el valor del Seguro Obligatorio
de Accidentes de Transito (SOAT).

b) Si en los dos (2) afos
inmediatamente anteriores no hizo uso
del Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito, tendran un descuento del
veinte por cierto (20%) en el valor de la
tarifa del SOAT.

c) Si en los tres (3) afos
inmediatamente anteriores no hizo uso
del Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito, tendran un descuento del
veinticinco por cierto del (25%) en el
valor de la tarifa del SOAT.

d) Si en los cuatro (4) afios
inmediatamente anteriores no hizo uso
del Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito, tendrén un descuento del
treinta por cierto del (30%) en el valor
de la tarifa del SOAT.

e) Si cumple cinco afios o mas sin
hacer uso del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito, tendran un
descuento del treinta y cinco por cierto

b) Si en los dos (2) afios
inmediatamente anteriores no hizo uso
del Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito, tendran un descuento del
del siete punto cinco por ciento del
(7,5%) en el valor de la tarifa del
SOAT.

c) Si en los tres (3) afos
inmediatamente anteriores no hizo uso
del Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito, tendran un descuento del
diez por ciento del (10%) en el valor
de la tarifa del SOAT.

Paragrafo 2°. De la exclusion de los

incentivos. Los incentivos
otorgados por esta Ley son
excluyentes y no podran
acumularse.

del (35%) en el valor de la tarifa del
SOAT.

Paragrafo 2°. De la exclusion de los
incentivos. Los incentivos otorgados
por esta Ley son excluyentes y no
podran acumularse.

Articulo 3. Adiciénese el articulo 42A
ala Ley 769 de 2002, asi:
2

ASEGURAMIENTO OBLIGATORIO.
El Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito, SOAT, previsto en el articulo
42 Ley 769 de 2002 garanti ara la
cobertura de gastos por dafios
materiales a terceros, cubriendo la
reparacion o parte de ella de los
bienes asegurables en caso de un
choque simple.

Se realiza algunas modificaciones
las cuales quedaran asi:

Articulo 3. Adiciénese el articulo 42A
ala Ley 769 de 2002, asi:

Ambito del
obligatorio. El

Articulo 42a.
aseguramiento
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La disminucién porcentual de la tarifa
del SOAT, prevista en el paragrafo
primero (1) del articulo 42 de esta ley,
aplicara tambi n cuando la pdli a por
este concepto no haya sido afectada.
En ning n caso podra incrementarse la
tarifa de las primas del seguro con
motivo en la ampliacion de la cobertura
de la que trata el presente articulo.
Paragrafo 10. Uso de herramientas
tecnoldgicas. Con el fin de agilizar los
procedimientos en via ante un choque
simple, para el levantamiento del
croquis, analisis y recoleccion de datos
de las causas probables de la colision
y posible responsable, deberan
utilizarse herramientas técnicas y
tecnoldgicas como drones, plataformas
virtuales o equipos moviles que
permitan la atencién del accidente en
forma oportuna, segura y con
informacion confiable.

Paragrafo  2o. Facultades al
Gobierno Nacional para la nueva
cobertura del SOAT. Por tratarse de
un seguro obligatorio de forzosa
contratacion, facultese al Gobierno
Nacional para que, a través del
Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico, sefiale con caracter uniforme
las condiciones especificas de la
nueva cobertura del Seguro Obligatorio
de Accidentes de Transito -SOAT, de

Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito, SOAT, previsto en el articulo
42 Ley 769 de 2002 garantizara,
ademas; la cobertura de gastos por
dafios materiales a terceros, cubriendo
la reparacion o parte de ella de los

bienes asegurables en caso de
presentarse. Este amparo aplica
unicamente para vehiculos
particulares y hasta diez salarios
minimos mensuales legales
vigentes.

La disminucién porcentual de la tarifa
del SOAT, prevista en el paragrafo
primero del articulo 2° de esta ley,
aplicara también cuando la pdliza por
este concepto no haya sido afectada.
Las compaiiias aseguradoras,
reconoceran un maximo del 5% de
por comisiones a los intermediarios.
Los recursos liberados por concepto
de comisiones, seran aplicados al
cubrimiento de esta nueva cobertura
para reparar los dafios materiales a
terceros. En ningln caso podra
incrementarse la tarifa de las primas
del seguro con motivo de la ampliacién
de la cobertura de la que trata el
presente articulo.

conformidad con las reglas previstas

en el articulo 193 del Estatuto
Orgénico del Sistema Financiero
(EOSF).

Paragrafo 1°. Facultades al Gobierno
Nacional. Para la nueva cobertura del
SOAT, por tratarse de un seguro
obligatorio de forzosa contratacion,
facultese al Gobierno Nacional para
que, a través del Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico, sefiale con
caracter uniforme las condiciones
especificas de la nueva cobertura del
Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito -SOAT, de conformidad con
las reglas previstas en el articulo 193
del Estatuto Organico del Sistema
Financiero (EOSF).

Paragrafo 2°. Uso de herramientas
tecnolégicas. Con el fin de agilizar los
procedimientos en via ante un choque
simple, para el levantamiento del
croquis, analisis y recoleccion de datos
de las causas probables de la colisién
y posible responsable, deberan
utilizarse herramientas técnicas y
tecnolégicas como cualquier tipo de
vehiculo aéreo no tripulado — VANT
o UAV, plataformas virtuales o equipos
moviles, entre otras, que permitan la
atencion del accidente en forma
oportuna, segura y con informacién

confiable.

La atencion del siniestro, por el
SOAT, debera estar precedido,
ademas del informe policial de
accidente de transito - IPAT, que
sera registrado de manera
automatica en el RUNT, de la
verificacion de dicho accidente, en

tiempo real, por parte de Ila
compaiiia de seguros que emite el
SOAT, utilizando los medios

técnicos y tecnolégicos sefalados
en la presente ley. Estos
documentos seran necesarios para
que las instituciones prestadoras de
salud, atiendan los lesionados por
cuenta del SOAT.

En un plazo maximo de seis meses,
contados a partir de la vigencia de
la presente ley, el Ministerio de
Salud, en coordinacion con el
Consejo Nacional en Seguridad
Social en Salud, deberan adoptar via
reglamento, la modernizacién de la
nomenclatura y clasificacion de los
procedimientos médicos,
quirurgicos y hospitalarios, para la
atencion de los siniestros del SOAT.

Paragrafo 3°. La no renovacion del
SOAT, en los términos establecidos
por la ley, generara la imposicion de
una orden de comparendo en forma
automatica al propietario del
vehiculo, de conformidad con lo
establecido para esta tipologia de
infraccion, para lo cual la autoridad
competente utilizara, a través del
medio tecnolégico habilitado, la
informacion proveniente del RUNT.

Como medida anti evasion y de
exigibilidad de tenencia del SOAT,
este, también debera presentarse
para la revision del vehiculo
automotor al momento de hacerse la
revision técnico-mecanica en los
plazos establecidos en la ley.

Se le debera garantizar al
propietario su debido proceso y el
derecho de defensa desarrollados
en las normas pertinentes de la ley
1383 de 2013 y de la Ley 769 de
2002. De igual manera se le
garantizara al propietario, presunto
infractor, la opcién de registrar en el
RUNT que el vehiculo no se
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encuentra circulando, ya sea por
estar  inmovilizado por una
autoridad competente o por fallas
mecanicas de éste.

Para garantizar la sostenibilidad del
sistema, que cubre el SOAT,
adicionese al articulo 160 de la Ley
769 de 2002, con una destinacion
del 10% de las multas recaudadas
por la no renovacion del SOAT. Para
tal efecto los Ministerios de
Transporte y de Salud, tendran un
afo para fijar el procedimiento a
seguir frente al uso de los recursos
aqui senalados.

El Ministerio de
Transporte, en coordinacién con la
Agencia Nacional de Seguridad Vial y
la Superintendencia Financiera
remitiran, dentro de los tres (3)
primeros meses del afio, a las
comisiones Sextas Constitucionales
Permanentes del Congreso de la
Republica un informe que contenga el
estado y avances del pais en el tema
de seguridad vial y evasién en la
adquisicion del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT).

Se realiza algunas modificaciones
las cuales quedaran asi:

Articulo 4 . ElI Ministerio de
Transporte, en coordinacion con el
Ministerio de Salud y Proteccion
Social, la Agencia Nacional de
Seguridad Vial, la Superintendencia
Financiera de Colombia y Ila
Superintendencia Nacional de
Salud, revisaran periddicamente el
estado y avances del pais en materia

de seguridad vial y evasiéon en la
adquisicion del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito — SOAT, asi
como los planes de accion que
contribuyan a un mejor
comportamiento vial de los actores
en la via, promuevan la adecuada
atencion a las victimas de
accidentes de transito y las buenas
practicas en los cobros por estas
atenciones.

Los resultados de dichas revisiones
deberan ser remitidos dentro de los
tres (3) primeros meses del afio, a las
comisiones Sextas Constitucionales
Permanentes del Congreso de la
Republica.

. Estrategias para
incentivar comportamientos ejemplares
en la via. Las entidades del Sector
Transporte desarrollaran estrategias
que incentiven en los conductores
comportamientos ejemplares en las
vias, u otros comportamientos de
cultura de seguridad vial que impliquen
su interaccién con los deméas actores
de la via, esto de acuerdo con los
lineamientos y estudios desarrollados
por la Agencia Nacional de Seguridad

Se elimina el articulo. La Ley 1702 de
2013 establece disposiciones
semejantes.

Vial -ANSV, o la que haga sus veces.

tecnolégica de la ADRES para
recuperar los dineros dirigidos al
pago de las coberturas que
correspondan a esta entidad.

Articulo 5. Fortalecimiento de la
ADRES. El Gobierno Nacional, a
través del Departamento
Administrativo de la  Funcién
Publica debera efectuar los estudios
técnicos que permitan establecer la
capacidad técnica, tecnolégica y
organizacional de la Administradora
de los Recursos del SGSSS -
ADRES- para adelantar los procesos
de recuperacion de cartera por los

pagos que efectua como
consecuencia de los accidentes de
transito de vehiculos no

identificados y/o no asegurados.
Como resultado de este estudio, a
través del Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico en coordinacion con
el Ministerio de Transporte y el
Ministerio de Proteccion Social
debera destinar los recursos que
permitan el fortalecimiento de la
capacidad institucional y

Presentacion

del Plan Nacional de Solucion a las
Problematicas en el SOAT. EI
o bierno Nacional en un t rmino no
mayor de 6 meses contados a partir de
la promulgacién de la presente ley,
debera entregar en las Secretarias
Generales tanto de Senado como de
Camara de Representantes un plan
detallado de mitigacion y superacion
de las problematicas que afectan el
seguro obligatorio de accidentes de
transito (SOAT), de forma puntual,
pero no exclusiva: la administracion de
los recursos por parte de las
aseguradoras, la alta evasion, la alta
accidentalidad e incremento de costos
de coberturas, y el fraude sobre el
seguro.
Dicho plan debera ser e puesto ante el
Congreso de la Republica en sesion
plenaria por separado tanto al Senado
de la Republica como a la Camara de
Representantes.

Se elimina este articulo.

Articulo 4. Vigencia. Esta norma rige
a partir de su promulgacién y deroga
todas aquellas que le sean contrarias.

Articulo 6. Vigencia. Esta norma rige
a partir de su promulgacién y deroga
todas aquellas que le sean contrarias.
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PROPOSICION

En consecuencia, por las razones expuestas nos permitimos rendir ponencia
positiva y en consecuencia le solicitamos a los honorables miembros de la
Comisién Sexta del Senado de la Republica, darle primer debate Proyecto de Ley
No. 458/21 Senado, No. 019/20 Camara “Por la cual se establecen medidas para
promover la adquisicién, renovacién y no evasion del seguro obligatorio de
accidentes de transito (SOAT)", se modifica la ley 769 de 2002 y se dictan otras
disposiciones”. Con modificaciones

Cordialmente,

ANA MARIA CASTANEDA GOMEZ
Senadora de la Republica

Proyectode ey o 58/21 Senado, o 019/20 & mara “Por la cual se
establecen medidas para promover la adquisicion, renovacion y no
evasion del seguro obligatorio de accidentes de transito (SOAT)", se
modifica la ley 769 de 2002 y se dictan otras disposiciones”.

Congreso de la Republica

Decreta:

Articulo 1. Objeto. La presente Ley tiene por objeto establecer medidas que
permitan luchar contra la evasién en la adquisicién del Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito (SOAT), y las practicas inadecuadas al momento de
siniestrar la péliza, mediante la adopcién de incentivos que promuevan habitos
optimos de conduccion y de seguridad vial. Asi mismo, establecer una nueva
cobertura del Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT), que en
ningun caso incrementara el valor de la pdliza.

Articulo 2. Adiciénense los paragrafos 1° y 2° al articulo 42 de la Ley 769 de
2002, los cuales quedaran asi:

Paragrafo 1°. De los incentivos. Los propietarios de los vehiculos que registren un
buen comportamiento vial seran objeto de la disminucién en el valor del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT), asi:

a) En caso de no reportar accidentes de ftransito dentro del afo
inmediatamente anterior tendran un descuento del cinco por ciento (5%)
sobre el valor del Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT).

b) Si en los dos (2) afios inmediatamente anteriores no hizo uso del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito, tendran un descuento del del siete
punto cinco por ciento del (7,5%) en el valor de la tarifa del SOAT.

c) Si en los tres (3) afios inmediatamente anteriores no hizo uso del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito, tendran un descuento del diez por
ciento del (10%) en el valor de la tarifa del SOAT.

Paragrafo 2°. De la exclusion de los incentivos. Los incentivos otorgados por
esta Ley son excluyentes y no podran acumularse.

Articulo 3. Adicidnese el articulo 42A a la Ley 769 de 2002, asi:

Articulo 42a. Ambito del aseguramiento obligatorio. El Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito, SOAT, previsto en el articulo 42 Ley 769 de 2002
garantizara, ademas; la cobertura de gastos por dafios materiales a terceros,
cubriendo la reparacion o parte de ella de los bienes asegurables en caso de
presentarse. Este amparo aplica Gnicamente para vehiculos particulares y
hasta diez salarios minimos mensuales legales vigentes.

La disminucién porcentual de la tarifa del SOAT, prevista en el paragrafo primero
del articulo 2° de esta ley, aplicara también cuando la poliza por este concepto no
haya sido afectada. Las compaiias aseguradoras, reconoceran un maximo
del 5% de por comisiones a los intermediarios. Los recursos liberados por
concepto de comisiones, seran aplicados al cubrimiento de esta nueva cobertura
para reparar los dafios materiales a terceros. En ninguin caso podra incrementarse
la tarifa de las primas del seguro con motivo de la ampliacién de la cobertura de la
que trata el presente articulo.

Paragrafo 1°. Facultades al Gobierno Nacional. Para la nueva cobertura del
SOAT, por tratarse de un seguro obligatorio de forzosa contratacion, facultese al
Gobierno Nacional para que, a través del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico,
sefiale con caracter uniforme las condiciones especificas de la nueva cobertura
del Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito -SOAT, de conformidad con las
reglas previstas en el articulo 193 del Estatuto Organico del Sistema Financiero
(EOSF).

Paragrafo 2°. Uso de herramientas tecnolégicas. Con el fin de agilizar los
procedimientos en via ante un choque simple, para el levantamiento del croquis,
analisis y recoleccion de datos de las causas probables de la colisién y posible
responsable, deberan utilizarse herramientas técnicas y tecnolégicas como
cualquier tipo de vehiculo aéreo no tripulado — VANT o UAV, plataformas
virtuales o equipos moviles, entre otras, que permitan la atencién del accidente en
forma oportuna, segura y con informacién confiable.

La atencion del siniestro, por el SOAT, debera estar precedido, ademas del
informe policial de accidente de transito - IPAT, que sera registrado de
manera automatica en el RUNT, de la verificacion de dicho accidente, en
tiempo real, por parte de la compafiia de seguros que emite el SOAT,
utilizando los medios técnicos y tecnolégicos sefalados en la presente ley.
Estos documentos seran necesarios para que las instituciones prestadoras
de salud, atiendan los lesionados por cuenta del SOAT.

En un plazo maximo de seis meses, contados a partir de la vigencia de la
presente ley, el Ministerio de Salud, en coordinacion con el Consejo Nacional
en Seguridad Social en Salud, deberan adoptar via reglamento, la
modernizacion de la nomenclatura y clasificacion de los procedimientos
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médicos, quirurgicos y hospitalarios, para la atencion de los siniestros del
SOAT.

Paragrafo 3°. La no renovacion del SOAT, en los términos establecidos por la
ley, generard la imposicion de una orden de comparendo en forma
automatica al propietario del vehiculo, de conformidad con lo establecido
para esta tipologia de infracciéon, para lo cual la autoridad competente
utilizara, a través del medio tecnolégico habilitado, la informacion
proveniente del RUNT.

Como medida anti evasion y de exigibilidad de tenencia del SOAT, este,
también debera presentarse para la revision del vehiculo automotor al
momento de hacerse la revision técnico-mecanica en los plazos establecidos
en la ley.

Se le debera garantizar al propietario su debido proceso y el derecho de
defensa desarrollados en las normas pertinentes de la ley 1383 de 2013 y de
la Ley 769 de 2002. De igual manera se le garantizara al propietario,
presunto infractor, la opcién de registrar en el RUNT que el vehiculo no se
encuentra circulando, ya sea por estar inmovilizado por una autoridad
competente o por fallas mecanicas de éste.

Para garantizar la sostenibilidad del sistema, que cubre el SOAT, adicionese
al articulo 160 de la Ley 769 de 2002, con una destinacion del 10% de las
multas recaudadas por la no renovacion del SOAT. Para tal efecto los
Ministerios de Transporte y de Salud, tendran un afo para fijar el
procedimiento a seguir frente al uso de los recursos aqui seiialados.

Articulo 4 . El Ministerio de Transporte, en coordinacion con el Ministerio de
Salud y Proteccion Social, la Agencia Nacional de Seguridad Vial, la
Superintendencia Financiera de Colombia y la Superintendencia Nacional de
Salud, revisaran peridodicamente el estado y avances del pais en materia de
seguridad vial y evasion en la adquisicion del Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito — SOAT, asi como los planes de accion que contribuyan a un mejor
comportamiento vial de los actores en la via, promuevan la adecuada
atencion a las victimas de accidentes de transito y las buenas practicas en
los cobros por estas atenciones.

Los resultados de dichas revisiones deberan ser remitidos dentro de los tres
(3) primeros meses del afio, a las comisiones Sextas Constitucionales
Permanentes del Congreso de la Republica.

Articulo 5. Fortalecimiento de la ADRES. El Gobierno Nacional, a través del
Departamento Administrativo de la Funcion Publica debera efectuar los
estudios técnicos que permitan establecer la capacidad técnica, tecnolégica
y organizacional de la Administradora de los Recursos del SGSSS -ADRES-
para adelantar los procesos de recuperacion de cartera por los pagos que
efectla como consecuencia de los accidentes de transito de vehiculos no
identificados y/o no asegurados. Como resultado de este estudio, a través
del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico en coordinacion con el
Ministerio de Transporte y el Ministerio de Proteccion Social debera
efectuarse el fortalecimiento de la capacidad institucional y tecnoldgica de la
ADRES para recuperar los dineros dirigidos al pago de las coberturas que
correspondan a esta entidad.

Articulo 6. Vigencia. Esta norma rige a partir de su promulgacién y deroga todas
aquellas que le sean contrarias.

INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER DEBATE EN SENADO AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 436 DE 2021 SENADO - 464 DE 2020 CAMARA

por medio de la cual se establece el régimen de abanderamiento de naves y artefactos navales
en Colombia y se disponen incentivos para actividades relacionadas con el sector maritimo.

Bogota D.C. 18 de mayo de 2021

Honorable Senador

LUIS EDUARDO DiAZ GRANADOS
Vicepresidente

Comision Segunda Constitucional Permanente
HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA
Ciudad

Asunto: Informe de ponencia para primer debate en Senado al Proyecto
de Ley N° 436/2021 Senado - 464/2020 Camara “Por medio de la cual
se establece el régimen de abanderamiento de naves y artefactos navales
en Colombia y se disponen incentivos para actividades relacionadas con
el sector maritimo”

Respetado sefior vicepresidente:

En cumplimiento de la designacién efectuada por la Mesa Directiva de la Comisién
Segunda del Senado de la Republica y de conformidad con lo dispuesto en el articulo
156 de la Ley 5° de 1992, nos permitimos rendir Informe de ponencia para primer
debate en Senado al Proyecto de Ley N° 436/2021 Senado — 464/2020 Camara “Por
medio de la cual se establece el régimen de abanderamiento de naves y artefactos
navales en Colombia y se disponen incentivos para actividades relacionadas con el
sector maritimo”, en los siguientes términos:

I.  TRAMITE DE LA INICIATIVA

En primer lugar, es de resaltar que el citado proyecto de ley es de origen
gubernamental y congresional siendo presentado el pasado 11 de septiembre de 2020
por el sefior Ministro de Defensa Nacional, el Doctor Carlos Holmes Trujillo (QEPD) y
un gran numero de congresistas. Fue publicado el 17 de noviembre de 2020 mediante
Gaceta del Congreso N° 1321 de 2020 Camara.

La ponencia para primer debate fue publicada en Gaceta del Congreso No. 1425 de
2020 Camara del 2 de diciembre del mismo afio, siendo debatido y aprobado por la
Comision Segunda de la Camara de Representantes en debate del 7 de diciembre de
2020.

Posteriormente hace su trénsito a Plenaria de la Honorable Cémara de
Representantes y se rinde ponencia para segundo debate publicada mediante Gaceta
del Congreso No. 114 del 10 de marzo de 2021 Camara, para finalmente ser aprobado
en Plenaria el dia 23 de marzo de 2021.

El texto aprobado en segundo debate de la Camara de Representantes se encuentra
publicado en Gaceta del Congreso No. 328 de 2021 Camara.

El proyecto de ley no ha tenido modificaciones sustanciales durante su tramite
legislativo en la Camara de Representantes en primer y segundo debate, solo siendo
ajustado en un articulo especifico, manteniéndose la esencia y estructura del texto
radicado ante el Congreso de la Republica. Al respecto, se presenta a continuacion la
relacion correspondiente:

DEBATE FECHA ARTICULOS ‘
Primer debate en Comisién Segunda | 07 de diciembre de 2020 No hubo modificaciones al texto
Camara de Representantes
Segundo debate en Plenaria 23 de marzo de 2021 Modificacion Literal e) del articulo 18
Céamara de Representantes

Il. OBJETO

El proyecto de ley sometido a consideracion de la Comisién tiene como finalidad
actualizar y fortalecer el registro colombiano de naves y artefactos navales, para lograr
que Colombia abandere mas buques.

Conforme a lo anterior, el Estado colombiano y las empresas del pais se evitarian
pagar fletes a navieras extranjeras como ocurre en la actualidad, lo cual incentivaria
el empleo en el territorio nacional ya que al estar las naves matriculadas en Colombia,
estas deberan contratar un porcentaje de tripulacién colombiana (Capitanes, Primeros
Oficiales, Ingenieros de Maquinas, Marineros de Cubierta y Marineros de Maquinas,
Cocineros, etc.), generando empleos directos y expandiendo significativamente el
comercio nacional y el ingreso de divisas. Asi mismo, se potencializan sectores como
los astilleros, talleres de reparaciéon naval, academia, gente de mar, agencias
maritimas, entre otros.

La Gente de Mar dedicada a los trabajos a bordo de las naves igualmente se
constituyen en un factor esencial para este aporte a la reactivacion de la economia,
toda vez que a mayor cantidad de buques de bandera nacional necesariamente
necesitaran de personal especializado, capacitado y formado para hacer parte de
dichas tripulaciones, de las cuales en la actualidad mas de once mil personas cuentan
con licencias y titulos de navegacion en nuestro pais.

Igualmente, se promueven industrias como las de los servicios auxiliares a las naves,
uso de remolcadores, pilotos practicos, abastecimiento, servicios portuarios,
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capacitacion y formacién de personal, entre otras.
.  CONTENIDO DEL PROYECTO

La propuesta de texto que se pone a consideracion cuenta con treinta y tres (33)
articulos, recoge algunos aspectos esenciales de la Ley 730 de 2001 y la deroga, y
plantea soluciones a problemas administrativos para registrar naves en Colombia.

Como aspecto a resaltar, se crea un registro Unico nacional de naves clasificado por
el servicio que se pretende prestar, de esta forma los requisitos exigidos a las naves
de alto bordo no seran aplicables a las naves de cabotaje, a las de pesca, ni a las de
recreo.

De igual forma, se busca incluir una clasificacién de registro especial para las naves
de pesca artesanal, para que puedan proceder a la formalizacion de su medio de
trabajo y que el mismo sea soporte como parte del patrimonio de esta poblacién.

Se propone que la verificacién de informes por trafico de estupefacientes no sea un
requisito para registrar una nave o artefacto naval en Colombia. Adicionalmente, se
elimina la escritura publica como documento de compraventa de naves y artefactos
navales, permitiendo facturas o contratos privados como en la mayor parte de los
registros del mundo.

Se establece un capitulo especial relacionado con la hipoteca naval y las garantias
maritimas, dado que en el pais las entidades financieras no reciben las naves como
garantia hipotecaria para créditos, permitiendo el financiamiento y las posibilidades de
expansion del gremio maritimo.

Finalmente, se propone que las rentas provenientes del servicio de transporte
maritimo internacional que realicen naves o artefactos navales inscritos en el registro
colombiano estaran gravadas a la tarifa del impuesto sobre la renta del 2%.

IV.  JUSTIFICACION DEL PROYECTO

A continuacion, se extraen algunos puntos de la exposicién de motivos y las anteriores
ponencias del proyecto de ley, los cuales se consideran relevantes para explicar los
motivos que sustentan la iniciativa en estudio.

a. Introduccion

La nacionalidad de un buque es fundamental para que pueda navegar y desarrollar
las labores para las cuales fue disefiado y construido, para obtenerla debe registrarse
en un estado que impondra sus propios requisitos para otorgarla. Mediante este acto
juridico se crea un vinculo que obliga a la nave, al armador y a su tripulacién a
someterse a la legislacion nacional, y al Estado a prestar la debida proteccion.

Las tripulaciones y el buque son el alma del transporte maritimo, modo crucial de
actividades comerciales en la economia globalizada de mercado. Sin embargo, en
Colombia no se ha abierto el horizonte fundamental de influencia de este renglén
econémico y su preponderante papel para la prosperidad, al ser fuente de
oportunidades de empleo, renglén de apalancamiento de economias de escala y
peldafio fundamental en la cadena logistica de produccién.

La marina mercante se erige como una pieza esencial del comercio internacional,
transportando mercancias y pasajeros por todo el mundo, sin la cual gran parte del
negocio de importacién y exportacién nacional e internacional se detendria. Esta
particular industria requiere aptitudes y habilidad en aspectos tanto financieros como
logisticos para su correcta administracion y operatividad, y engloba un amplio espectro
de soluciones tecnolégicas, desde las infraestructuras basicas de puertos, terminales,
materiales y energia, hasta los sistemas, equipos y procedimientos mas avanzados y
sofisticados de comunicaciones.

El poder maritimo de un pais se evidencia en el crecimiento econémico y social, a
través del desarrollo de sus actividades maritimas, y principalmente con la existencia
de su Marina Mercante, la cual es la suma de los buques y embarcaciones registradas,
que, enarbolando la bandera del Estado, en este caso Colombia, hacen presencia
local y en los océanos y mares del mundo.

Las estadisticas disponibles de la DIAN (2016) representan el total de importaciones
y exportaciones realizadas por los diferentes modos de transporte, se concluye que el
97.6 % de la carga de Colombia es importada por via maritima; mientras que el 98.8%
de la carga de Colombia es exportada por via maritima.

Este trafico internacional (exportaciones e importaciones) es realizado por buques
extranjeros, dejando nuestro pais de percibir estos ingresos, razéon por la cual,
promover el abanderamiento de naves y artefactos navales en Colombia, fortaleceria
el transporte maritimo como engranaje del comercio internacional y el
aprovisionamiento a través de la pesca artesanal e industrial, asi como al cabotaje
como medio indispensable de comunicacion en zonas estratégicas para el Pais.

b. Evolucién de la Marina Mercante Nacional

El principal artifice del sector maritimo es la marina mercante, conformada
principalmente por la flota de buques o naves que se usan para el comercioy el
turismo y que, ademas, en caso de catastrofe, pueden conformar la marina militar.

Esta flota puede dividirse en diversas categorias, segun su propésito o tamafio:

« Buques de carga seca, principalmente portacontenedores y carga general;

« Buques especializados, por ejemplo, para cargas muy pesadas, congeladores,
para el transporte de vehiculos o maquinaria especial;

« Costeros, buques mas pequefios para cualquier tipo de carga que normalmente no
hacen rutas transoceanicas, sino transportes costaneros o de cabotaje;

« Cruceros o buques de pasajeros;

« Transbordadores o ferris, que en su mayoria combinan pasajeros, automdviles y
carga, y que se utilizan normalmente para rutas regulares entre dos puertos;

« Buques tanque para el transporte de combustibles u otros liquidos, como crudo de
petréleo, refinado y otros productos petroliferos, gas licuado (como el gas natural)
y productos quimicos. También liquidos comestibles, como aceites vegetales, vino,
jugos de frutas y otros alimentos. El sector de los buques tanque comprende
una tercera parte del tonelaje mundial.

La marina mercante se erige como una pieza esencial del comercio internacional,
transportando mercancias y pasajeros por todo el mundo, sin la cual gran parte del
negocio de importacién y exportacién nacional e internacional se detendria. Esta
particular industria requiere aptitudes y habilidades en aspectos tanto financieros
como logisticos para su correcta administracion y operatividad, y engloba un amplio
espectro de soluciones tecnoldgicas, desde las infraestructuras basicas de puertos,
terminales, materiales y energia, hasta los sistemas, equipos y procedimientos mas
avanzados y sofisticados de comunicaciones.

La posicién geografica de Colombia y el hecho de que mas del 80% de su comercio
exterior se efectuara entonces, como ahora, por via maritima, le dio a la actividad
naviera un caracter de fundamental importancia para el desarrollo econémico del pais
en el siglo pasado.

Entendiendo estas bondades que bien pudieron ser pasadas, pero igual estan aun
presentes, y con absoluta seguridad seran las futuras, el presidente Alberto Lleras
Camargo impulsé la idea de crear una empresa naviera con la participaciéon de los
paises que conformaron la Gran Colombia; asi desde febrero de 1946 se iniciaron las
conversaciones para involucrar en este proyecto a representantes de Colombia,
Ecuador y Venezuela.

Para la negociacion de constitucion se nombré como presidente de la comisién al
Ministro de Obras Publicas de Colombia, ingeniero Alvaro Diaz y como vicepresidente
a un representante del Gobierno de Venezuela. En abril de 1946, los negociadores
acordaron un capital inicial de $ 20 millones de dolares, de los cuales corresponderia
el 45% a Colombia, una cifra igual a Venezuela y 10% a Ecuador, que se le facilitarian
como crédito mientras cumpliera los tramites internos requeridos.

La Flota Mercante Grancolombiana (FMG) comenzé sus operaciones en mayo de 1947
con 5 buques propios comprados en Estados Unidos; flota que en 1953 ya estaba
compuesta por 12 buques y con instalaciones para organizaciones técnicas en
Estados Unidos, en los tres paises socios y en varias naciones de Centroamérica.
Pero, ademas, como resultado de estas exitosas operaciones mercantiles, se vio la
necesidad de crear una filial en Nueva York y sucursales en Estados Unidos, ademas
de dos muelles que ya habian sido alquilados en Brooklyn.

El éxito de las decisiones administrativas y técnicas, la carga, las rutas, los buques y
las buenas tripulaciones fueron tales que la FMG se vio obligada a ordenar la

construccion de seis nuevos buques de mayor capacidad, inclusive se llegé a tener el
RIO SINU, un buque especializado para transportar ganado en el gobierno del General
Rojas Pinilla.

Al poco tiempo, en 1953, se retiré Venezuela, hecho que cambié la composicion
accionaria a: 80% de Colombia y 20% de Ecuador. Posteriormente entre 1971y 1975
la FMG ya operaba 110 buques (entre propios y alquilados), sirviendo 190 puertos en
el mundo, lo que generd la mayor cantidad de oportunidades, llegando a emplear 2.100
marinos, sin incluir al personal administrativo que tenia la empresa en Colombia y
alrededor del mundo.

La importancia econémica de la marina mercante de Colombia se reflejé sobre la
balanza de pagos del pais. Cuando se movilizaban las importaciones en buques de
bandera nacional se ahorraban divisas, lo que se asemeja a una sustitucién de
importaciones y, de otra parte, se producia un ingreso directo de divisas cuando se
transportaban los productos de exportacién colombianos y entre otros paises.

Ademas del valor econémico, el desarrollo de la Flota Mercante generé un valor
estratégico, porque durante 50 afios brindé estabilidad al comercio de los productos
colombianos, al garantizar transporte propio, seguro y eficiente a los principales
puertos del mundo.

Teniendo en cuenta todos estos hechos y considerando lo demostrado por la historia,
es real y practico considerar que al fomentar la Flota Mercante Nacional se pueden
impulsar, mejorar y/o incentivar las exportaciones de nuestros productos, como
carbén, café, banano, algodén, abonos, frutas, productos metalmecanicos y otras
exportaciones menores; pero, ademas, Colombia podria volver a participar en los
escenarios en donde se trata la estabilidad de los fletes maritimos.

También debemos recordar que cuando decayd o disminuy6 nuestra marina mercante,
perdimos la oportunidad de continuar empleando oficiales y tripulantes (que fueron y
seran empleos muy calificados), disminuyd significativamente la formacion y
capacitacion de la Gente de Mar, el agenciamiento de buques nacionales decliné el
muy calificado sector metalmecanico naval, que inclusive exportaba servicios y
productos como los que exitosamente ofrecian los astilleros UNIAL y CONASTIL, que
a pesar de lo que se pueda informar actualmente, hace mas de 30 afios se empezaron
a construir los primeros buques full clase y de acuerdo a regulaciones internacionales,
ademas de muchas modificaciones y modernizaciones de tanqueros y repotenciacion
de remolcadores y otras embarcaciones que dieron renombre a nuestra ingenieria
naval y a la calidad de las tripulaciones colombianas.

Al perder esa flota de buques, el pais estd pagando entre 1.700 y 2.000 millones de
ddlares al afio por concepto de fletes, una de las razones por las cuales seria atractivo
revivir la marina mercante nacional, ya que esto es uno de los problemas que hoy hace
menos competitivos a los empresarios a la hora de exportar.

Bajo el concepto de bandera, toda nave o artefacto naval se distingue en el
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ordenamiento nacional por el hecho de llevar un nombre y poseer una nacionalidad
que solo puede ser una. Al poseer una nacionalidad el buque o la nave se hace
acreedor a ciertos derechos y debe cumplir con ciertas obligaciones, a saber:

« Esta protegido por el Estado del cual es nacional.
e Puede apelar a la proteccion diplomatica y consular del mismo.
« Se le aplicaran los tratados suscritos por el Estado al cual pertenezca.

De esta forma, se presenta un vinculo directo entre el buque y el Estado del cual es
nacional, y es la legislacién y jurisdiccién del mismo la que se ejerce sobre él. Si bien
es cierto que hay una tendencia hacia la globalizacion y universalizacion juridica en
materia de navegacion, no es posible establecer una norma unica en todo el mundo,
ya que cada pais ejerce su autoridad con arreglo al derecho internacional maritimo
sobre sus naves y esta soberania sigue al buque a donde quiera que se encuentre,
mas aun si esta en alta mar, donde el derecho que impera, en principio, para regir al
buque y su tripulacion es el del pais del cual es nacional.

Luego del cierre de la mayoria de las navieras nacionales en el 2001, el Congreso de
la Republica impulsé y aprobé la Ley 730 de 31 de diciembre de 2001, con la que se
inicié la modernizacion del registro colombiano de naves, e incluyd soluciones
administrativas a algunos tramites con el objetivo de aumentar el nimero de buques
con bandera colombiana.

No obstante, lo anterior, después de 18 afios de vigencia, los resultados no son muy
alentadores, ya que en la actualidad Colombia cuenta con 3.569 naves y artefactos
navales registrados, asi:
Al mes de junio de 2020, el registro colombiano cuenta con 3485 naves:
i.  Naves mayores: 631, de las cuales 117 son de trafico internacional.
ii.  Naves menores: 2854, que corresponden a lanchas de recreo o pasaje y naves
de pesca

La distribucién de la mencionada flota por puerto de registro es la siguiente:

CARTAGENA 1087
SANTAMARTA  m===========a 393
. —
COVENAS  m====== 264

SAN ANDRES ==== 195
TURBO ==== 142
GUAPI = 42
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Entre los afios 2014 a 2019, la tendencia de abanderamiento de naves mayores en
Colombia ha tenido el siguiente comportamiento:

BUQUES DE CARGA

ANO2014 ANO2015 ANO2016 ANO2017 ANO2018 ANO 2019
Hasta el Mes
de Mayo

Fuente: Direccién General Maritima - 2019

NAVES DE PASAJE

AN02014 AN02015 ANO2016 ANO2017 ANO 2018

Fuente: Direccién General Maritima - 2019

BUQUES TANQUEROS

2

1 1 1

0 0
ANO 2014 ANO 2015 ANO 2016 ANO 2017ANO 2018 Hasta el Mes de Mayr

Fuente: Direccion General Maritima — 2019

8 6 7
2 1
2017 ANO2018 ANO2019
1 Mes
de Mayo

ANO 2014 ANO2015 ANO2016

Fuente: Direccién General Maritima — 2019

La situacién se ha agudizado durante el primer semestre del afio 2020 como
consecuencia del COVID — 19, circunstancia que ha golpeado de manera general a
todos los sectores, incluido el maritimo, a pesar de que la economia mundial mantuvo
en mayor parte su dindmica precisamente por la navegacion maritima.

A continuacién, se presenta una relacion de la mencionada reduccién de tramites
relacionados con naves maritima en el primer semestre del afio 2020:

0
ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO

Fuente: Direccion General Maritima — 2020

El Sector Maritimo en Colombia se encuentra concentrado principalmente en 5 zonas,
la Costa Atlantica en su mayoria, por su posiciéon geografica (Barranquilla, Cartagena
y Santa Marta), seguido de la Costa Pacifica (Buenaventura, Bahia Solano, Cali), en
tercer lugar, Antioquia (Medellin, Envigado y Turbo) y, por ultimo, Cundinamarca
(Bogota).!

Grado de Concentracién del Sector Maritimo

12%
15% ‘ = Costa Atlantica

_" ,56%

17% Antioquia

® Costa Pacifica

Fuente: Asociacién de Armadores de Colombia - ARMCOL - 2017

T ARMCOL, 2017.

La marina mercante representa uno de los sectores mas importantes en el desarrollo
econdémico de un pais que a su vez involucra multiples actividades que constituyen los
denominados intereses maritimos (transporte de distintos tipos de carga y pasajeros,
pesca, explotacién o perforaciéon del lecho maritimo, defensa y seguridad, buques
especiales y embarcaciones para el turismo y recreacion), en donde participan
diversos actores de manera directa e indirecta.

c. Conformacion de la flota mundial de buques

En la actualidad el mayor porcentaje de buques se encuentra repartido entre pocos
paises bandera, principalmente los dedicados al transporte maritimo internacional de
contenedores y graneles liquidos como los hidrocarburos. De igual forma los Estados,
en su mayoria, protegen el transporte interno y de cabotaje, otorgando reserva a las
banderas nacionales.

A continuacion, se presenta una breve descripcion por sectores, evidenciando las

cifras y tendencias mundiales y el mercado que puede ser abarcado por Colombia, si
cuenta con un eficaz instrumento de abanderamiento.

FLOTA TOTAL DE BUQUES POR PAISES (2011-2018)
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Segun la informacion de UNCTAD?, la flota comercial mundial en términos de Tonelaje
de Peso Muerto (TPM) creci6 un 3,48% en los Ultimos 12 meses, la tasa de crecimiento
mas baja desde 2003; sin embargo, la capacidad de carga maritima del cargamento
mundial aumenté atin mas rapidamente que la demanda (2,1%), lo que conduce a una
situacién de sobrecapacidad global.

FLOTA TOTAL TONELADAS DE PESO MUERTO (TPM) O (DWT)

FLOTA TOTAL DE BUQUES GRANELEROS POR PAISES (2011-2018)

FLOTA TOTAL DE BUQUES TANQUEROS POR PAISES (2011-2018)

? Review of Maritime Transport 2018 — UNCTAD. FLOTA TOTAL DE BUQUES CARGA GENERAL POR PAISES (2011-2018)

FLOTA TOTAL OTRO TIPO DE BUQUES POR PAISES (2011-2018)

FLOTA TOTAL BUQUES DE CONTENEDORES POR PAISES (2011-2018)

PORCENTAJE TOTAL DE ABANDERAMIENTO EN EL MUNDO PARA EL 2018

COMPARATIVO CON PAISES QUE NO TIENEN COSTAS MARITIMAS
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TAMARNO DE LA FLOTA EN SURAMERICA 2014 - 2018

TAMANO DE LA FLOTA EN SURAMERICA 1980 — 2018

GACETA DEL CONGRESO 492

COMPARATIVO DE LA FLOTA CON EL MAYOR REGISTRO DEL MUNDO

d. Flota pesquera

Por otra parte, segun informacién de la Organizacién de Naciones Unidas para la
Alimentacion y la Agricultura (FAO?® por sus siglas en inglés), la flota pesquera mundial
se estima en unos 4,6 millones de embarcaciones.

La flota de Asia era la mas numerosa, formada por 3,5 millones de embarcaciones, las
cuales representan el 75% de la flota mundial. En Africa y América del Norte, el nimero
estimado de embarcaciones se redujo a partir del afio 2014 en algo mas de 30.000
embarcaciones y en aproximadamente 5.000 embarcaciones, respectivamente. En
cuanto a Asia, América Latina y el Caribe y Oceania, todas las cifras aumentaron, en
su mayoria, como resultado de las mejoras en los procedimientos de estimacion.

A nivel mundial, el nUmero de embarcaciones propulsadas por motores se estimé en
2,8 millones en el afio 2016, una cifra que ha permanecido estable desde el 2014. Las
embarcaciones motorizadas representaban el 61% de las de pesca en 2016, un
porcentaje inferior al 64% registrado en 2014, ya que el nimero de embarcaciones sin
motor aumentd, probablemente debido a la mejora de las estimaciones.

En 2016, aproximadamente el 86% de las embarcaciones pesqueras con motor en el
mundo se incluian en la categoria de menos de 12 metros de eslora, la mayoria de las
cuales no tenia cubierta, y estas pequefias embarcaciones eran las predominantes en
todas las regiones. Sin embargo, solo alrededor del 2% de todas las embarcaciones
pesqueras con motor median 24 metros 0 més de eslora.*

3 Food and Agriculture Organization.
4 http://www.fao.org/state-of-fisheries-aquaculture/es/

Fuente: FAO - El estado mundial de la pesca y acuicultura - 2018

e. Comparacion entre registro colombiano de buques y paises de la region

CHILE

El Registro de Naves Chileno esta reglamentado por la Ley de Navegacion D. L. N°
2.222, de 21 de mayo de 1978. Chile cuenta con un Registro Cerrado; el Articulo 11
de la Ley de Navegacion establece que, para matricular una nave en Chile, su
propietario debe ser chileno, y establece unas condiciones cuando la propiedad es de
mas de una persona o de una persona juridica. Ademas, el articulo 14 sefiala que
“para mantener enarbolado el pabellén nacional, se requiere que el capitan de la nave,
su oficialidad y tripulacién sean chilenos”; sin embargo, se podra autorizar la
contratacién de tripulacion extranjera en forma transitoria, exceptuando al capitan, que,
siempre deberé ser chileno.

En cuanto al doble registro, el presidente de la Republica podré autorizar el
arrendamiento de naves a casco desnudo que enarbolen pabellén extranjero,
permaneciendo la matricula chilena. El control de los buques respecto a las
convenciones internacionales y de seguridad esta a cargo de la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante - DIRECTEMAR.
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Fuente: Direccién General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante de Chile - DIRECTEMAR

La inspeccion y certificacion de las naves corresponde a DIRECTEMAR. En caso de
reparacion o construccion en el extranjero, a peticion del armador, la Direccién delega
esta labor a una Sociedad Clasificadora reconocida por Chile.

Aunque se ha manifestado en varias ocasiones la necesidad de que exista un vinculo
genuino entre la nacionalidad del armador del buque y el estado de abanderamiento,
no se ha logrado establecer una reglamentacion internacional que garantice que esto
se cumpla, sin embargo, estd presente en instrumentos como: la Convencion de
Altamar de 1958, la Convencion sobre el Derecho del Mar de 1982 y la Convencion de
la UNCTAD sobre Condiciones para el Registro de Naves de 1986. El control por el

estado rector del puerto logra armonizar los estandares de calidad y seguridad de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) mediante las inspecciones llevadas a cabo
por los estados miembros de los Acuerdos Regionales o Memorandums de
Entendimiento que abarcan las distintas partes del globo. Estas inspecciones han
resultado un mecanismo eficaz para reducir los riesgos que ocasiona la circulacién de
buques subestandar.

HONDURAS

La Ley Organica de la Marina Mercante Nacional de Honduras (Decreto 167-94; enero
2, 1995) regula, entre otras, las actividades maritimas, los aspectos relacionados con
la seguridad maritima y la proteccién del medio marino (articulo 1); también regula
todos los aspectos relacionados con la marina mercante nacional. El libro lll
del Cédigo de Comercio (Decreto 73; febrero 16, 1950), por otra parte, trata del
comercio maritimo incluyendo los contratos de fletamento (articulos 814 y ss.) y del
transporte de pasajeros por mar (articulos 964 y ss.).

Las naves nacionales, segun la Ley hondurefia, incluyendo las de cabotaje asi como
las que operan servicios de transporte de pasajeros entre la Ceiba e Islas de la Bahia,
se identifican por su patente de navegacion (articulo 16), previa inscripcion en el
Registro de Naves a cargo de la Direccién General de Marina Mercante (articulo
48).Antes de esta inscripcion las naves deben ser objeto de inspeccion a fin de
determinar si estan en condiciones de navegar con seguridad y si no representan
peligro para el medio ambiente marino (articulos 18 y ss.)

La Autoridad Maritima de Honduras ha establecido estrategias tendientes a conservar
y fortalecer un Registro Abierto, entre ellas la seguridad juridica, agilidad y tasas
accesibles. Asi mismo, en cumplimiento de las exigencias de los acuerdos regionales
maritimos como lo es el U.S. Coast Guard, el Memorandum de Paris y el Memorandum
de Tokio, ha logrado una considerable disminucién en la detencién de naves con
bandera hondurefia.

Otro logro alcanzado en los Ultimos afos ha sido la implementacion de nuevos
estandares de calidad orientados a la capacitacion y titulacion de la Gente de Mar, con
el fin de mantener los modelos mundialmente aceptados y establecidos por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI). Se ha consolidado el funcionamiento de
la Escuela Maritima Centroamericana a través de la capacitacion de personal sobre
las exigencias y cumplimientos del Convenio STCW 78/95, lo que los mantiene dentro
de la Lista Blanca de la OMI.

BOLIVIA

A pesar de no contar con mar territorial, Bolivia presenta y ejecuta una politica para
contar con una marina mercante que enarbole su pabellén, de alli que actualmente
cuente con: “(...) 389 embarcaciones de diferentes capacidades que navegan con la
bandera nacional, especialmente a través de la hidrovia Parana-Paraguay y los
océanos del planeta. (...).

La autoridad —boliviana- precisé que, de ese registro, solo 13 buques mercantes de
gran calado navegan por el mar; naves especialmente dedicadas al transporte de
contenedores.

En cuanto a la Hidrovia Parana-Paraguay, el sistema que vincula la zona oriental del
pais con el océano Atlantico, existen 350 barcazas y 26 remolcadores®.

El reglamento de abanderamiento boliviano aplica a todos los buques, embarcaciones
y artefactos navales que realizan actividades mercantes en los dambitos maritimo,
fluvial, lacustre e Hidrovia Paraguay-Parana, que se registren en la Unidad de Marina
Mercante y que pertenezca a una Empresa Naviera legalmente constituida en Bolivia.
A través de la Direccion General de Intereses Maritimos, Fluviales, Lacustres y Marina
Mercante, se cuenta con los siguientes registros para la navegacion internacional:

a) Registro Provisional: Es la inscripcion de un buque, embarcacién o artefacto
naval en el ambito maritimo y la Hidrovia Paraguay — Parana en la Unidad de
Marina Mercante, por un periodo de un afio, hasta que el armador y/o propietario
cumpla con los requisitos requeridos para el Registro Permanente.

b) Registro Permanente: Es la inscripcion de un buque, embarcacion o artefacto
naval en el &mbito maritimo y la Hidrovia Paraguay — Parané en la Unidad de
Marina Mercante, por un periodo de cinco afios, una vez cumplidos los
requisitos exigidos, que puede ser renovado por un nuevo periodo.

[

Registro Especial: Es una modalidad de inscripcion de un buque, embarcacion
o artefacto naval en el ambito maritimo y la Hidrovia Paraguay — Parana en la
Unidad de Marina Mercante, por un periodo maximo de tres meses, no
autorizado para actividades comerciales, pudiendo ser empleado para realizar
un viaje de entrega, de prueba o para desguace.

a

Registro Dual: Es una modalidad de registro de un buque, embarcacién o
artefacto naval en la Unidad de Marina Mercante, que ya esta registrado en otro
pais, por el periodo que dure el contrato de fletamento.

Para abanderar un buque en Bolivia, el armador, propietario o representante legal,
debera presentar los siguientes documentos para la navegacién internacional en un
registro cerrado:

1

Solicitud de cotizacién con base a las caracteristicas técnicas del buque,
embarcacion o artefacto naval.

Solicitud de Registro dirigida a la Autoridad Maritima.

Fotocopia del documento de compraventa (Bill of sale) notariado y legalizado
en el Consulado Boliviano.

Para los buques, embarcaciones o artefactos navales nuevos, titulo de
propiedad y certificado del constructor.

2
3

4

21

S http://www.la-razon.com/nacior navegan-bandera-Bolivia 0 2655334457.htm|

5) Fotocopia de cese de bandera anterior o documento que certifique que esta en
tramite, notariado y legalizado en el Consulado Boliviano.

6) Fotocopias de los certificados estatutarios y de registro de la bandera anterior,
notariado y legalizado en el Consulado Boliviano.

Presentada esta documentacion se debe efectuar la Inspeccién Técnica de Seguridad,
donde el inspector realizara el trabajo de acuerdo a los procedimientos del Reglamento
de reconocimientos, Inspecciones y Certificados de Seguridad para Embarcaciones en
la Hidrovia o el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS) de la Organizacion Maritima Internacional en el ambito maritimo.

Las inspecciones técnicas seran realizadas por inspectores de la Unidad de Marina
Mercante o por inspectores de una organizacién reconocida por la Autoridad Maritima.

V. ESTUDIO DE DERECHO COMPARADO

De la flota de embarcaciones actualmente registradas en Colombia, solo se
encuentran matriculadas seis (6) que estan habilitadas y tienen capacidad de realizar
trafico internacional, sin embargo, de estas solo tres (3) embarcaciones realizan trafico
internacional de forma esporadica y el remanente realizan trafico nacional.

Este bajo nimero de abanderamientos de naves y artefactos navales de trafico
internacional en Colombia, es generado por tres situaciones: i) la primera, por las altas
tasas de tributacion en el impuesto corporativo denominado en Colombia impuesto
sobre la renta; ii) la segunda, debido a las circunstancias que condicionan el
abanderamiento de Colombia; y, iii) la tercera, por la existencia de mejores condiciones
tributarias en el exterior, todo lo cual ocasiona que Colombia no sea un pais atractivo
para el abanderamiento, a pesar de contar con una posicién geografica privilegiada.

Sobre el primer aspecto, el panorama tributario actual para un armador que decide
importar una nave o artefacto naval de trafico internacional y abanderarlo abandere en
Colombia, es que deberd asumir cargas de tributacion de hasta 57,9% sobre sus
utilidades.




Pagina 16

Martes, 25 de mayo de 2021

GACETA DEL CONGRESO 492

Respecto a la tasa promedio del impuesto corporativo, o conocido como impuesto

sobre la renta bajo la legislacién colombiana, este oscilaria entre las siguientes tarifas:
Impuesto Impuesto Agregada

- Impuesto o o Agregada PN Div|
Ao ~ Dividendos |Dividendos .

sociedades 7.5% 15% NR/EP/Soc |superior a

300 UVT

2019 33% 5,03% 10,05% 38,025% 43,05%
2020 32% 5,10% 10,20% 37,100% 42,20%
2021 31% 5,18% 10,35% 36,175% 41,35%
2022 30% 5,25% 10,50% 35,250% 40,50%

“NR: No residento fiscal PN: Persona Natural, SOC: Sociedad Extranjora.

Si bien con la pasada expedicion de Ley de Financiamiento No. 1943 del 28 de
diciembre de 2018 y en la Ley 2010 de 2019, se realizaron importantes esfuerzos en
materia tributaria con el fin de retornar la competitividad al sector empresarial, tales
como la disminucién gradual del impuesto sobre la renta, de la renta presuntiva, el
descuento en el impuesto sobre la renta del IVA pagado en la adquisicion de bienes
de capital, entre otros importantes beneficios, aiin no resulta atractivo el sistema fiscal
colombiano para este tipo de inversiones.

Por otra parte, diferentes paises han constituido sistemas fiscales atractivos para el
abanderamiento de naves o artefactos navales de trafico internacional como se indica
a continuacion:

“Brasil:
e FEl sector maritimo brasilefio esta sujeto a la contribucién de renovacion de la
marina mercante (AFRMM). (...). En circunstancias especificas, se puede

recamar una exencion de la contribucién, como en el caso de carga relacionada
con la exploracién de petréleo y gas en la costa brasilefia y la importacién bajo
un régimen aduanero especial.

e Los ingresos por fletes relacionados con la exportacion de bienes desde Brasil
se encuentran exentos de contribuciones federales como PIS y COFINS
(generalmente gravados al 9,25%).

Islas Canarias:
e Para fines del CIT, hay un crédito tributario equivalente al 90% de la facturacion
imponible derivada de la explotacién de buques registrados en el Registro

Especial.

China:

e Para las companias de transporte maritimo internacional extranjeras, los
ingresos derivados de exportaciones que salen de los puertos de China estan
sujetos a una tasa del CIT chino favorable del 1.25% (en lugar de la tasa del
CIT chino estandar del 25%), a menos que califiquen para una exencion bajo
los respectivos acuerdos de transporte internacional y ADT firmados entre
China y paises/regiones extranjeras.

Curazao y San Martin:

e Curazao y San Martin también tienen un régimen alterno al régimen fiscal de
tonelaje. En dicho régimen alterno, el régimen fiscal regular se aplica al 20% de
las ganancias, pero el 80% de las ganancias derivadas de los envios
internacionales se encuentran gravadas en 1/10 de la tarifa estandar del
impuesto corporativo.

e Curazao y San Martin tienen dos provisiones para inversiones de capital,
incluidos los buques que permiten una depreciacion acelerada de 1/3 de la
inversion, asi como un subsidio de inversion del 16%.

()

Hong Kong:

o La tasa estandar del impuesto sobre las ganancias es del 16,5%.

e Las comparias de transporte maritimo que obtienen ingresos por fletes se
encuentran exentas del impuesto en Hong Kong si no hay envio en Hong Kong.

e Como incentivo fiscal, para las companfias de transporte maritimo con barcos
que enarbolan bandera de Hong Kong, los ingresos por fletes relacionados con
carga cargada y navegada a aguas internacionales estan exentos del impuesto
a las ganancias de Hong Kong. (...).

Holanda:
e Las compariias de transporte maritimo que no hagan uso del régimen fiscal de
tonelaje, pero que se encuentren sujetas al régimen ordinario del CIT, pueden
aplicar una depreciacion acelerada a los buques que hubieran calificado en el

régimen fiscal de tonelaje. Esto permite a los contribuyentes utilizar hasta el
20% de la depreciacion potencial de un buque por afio.

e Para embarcaciones maritimas (nuevas y usadas) a las que no aplica el
régimen fiscal de tonelaje, la depreciacion de saldo decreciente es permitida.

Panama:
e La tasa impositiva legal en Panama es del 25%. (...).
e La base imponible para empresas en la industria maritima internacional seré la
cantidad de millas recorridas dentro de Panama.
e Embarcaciones registradas bajo la bandera panamefia no estan sujetas a
impuesto cuando el ingreso se encuentre relacionado con el comercio maritimo
internacional. (...).

Filipinas:

e Filipinas tiene una tarifa del CIT del 30%. Las empresas de transporte
internacional que realizan negocios en Filipinas estan sujetas a un impuesto de
renta del 2,5% sobre facturaciones brutas de Filipinas y un porcentaje de
impuesto de 3% sobre los recibos brutos trimestrales. (...).

Suecia:

e La tasa estandar del CIT en Suecia es del 22%.

e Las normas generales sobre depreciacion fiscal de maquinaria y equipo,
incluidas las embarcaciones, permiten una depreciacion del 30% en saldo
decreciente o del 20% en linea recta, en correspondencia con las cuentas
(exceso de depreciacion). Si el valor fiscal y contable neto de maquinaria y
equipo no corresponde, la depreciacion del 25% en saldo decreciente estara
permitida.”®

VI. NECESIDAD DE UNA POLITICA FISCAL EN COLOMBIA PARA EL
SECTOR MARITIMO EN LO REFERENTE A LA ATRACCION DE
INVERSION EN NAVES O ARTEFACTOS NAVALES DE TRAFICO
INTERNACIONAL.

Conforme al anterior analisis de derecho comparado, Colombia no presenta una
politica fiscal especial para el sector maritimo en lo referente a la atraccion de inversion
en naves o artefactos navales de trafico internacional.

En la actualidad la contribucion del impuesto sobre la renta y complementarios del
sector maritimo por trafico internacional de carga es obtenido a través de dos fuentes:
i) una primera, por las rentas obtenidas de las tres Unicas naves de transito
internacional y i) una segunda, por las retenciones en la fuente aplicadas al transporte
internacional del cinco (5%) como lo dispone el articulo 414-1 del Estatuto Tributario

N 25
8 PricewaterhouseCoopers, “Choosing your Course: Corporate taxation of the shipping industry around the globe”,
PWC, Marzo, 2015, https://www.pwc.com/kr/ko/publications/industry/pwc-choosing-your-course.pdf, Pags. 26, 27 y
28. Traduccion libre.

nacional, siempre que estos servicios no se encuentren amparados bajo tratados o
convenios internacionales.

De las fuentes de recaudo, la primera realiza una contribucioén infima a la hacienda
nacional, lo que genera la necesidad de crear una politica tributaria competitiva para
las rentas provenientes de las naves o artefactos de trafico internacional, para lograr
un mayor recaudo, tal como se describe a continuacién.

En nuestro pais, el principal modo de transporte de carga con destino al exterior es el
trasporte maritimo, tal como se indica en el siguiente grafico:

Cuadro 1
Carga exportada segin modo de transporte

2014 2015 2016 2017 2018
[Modo de Peso Bruto Peso Bruto Peso Bruto Peso Bruto Peso Bruto
[omenorte Part% Part% Part% Part% Part%
[Maritimo 142.395.831 8,6 | 147521766 00,0% | 148299543 0.4 | 142.988.961 | g o0, | 140.190.895 o7.0%
[carretero 1.425.600 10%| 1184724 o08%| 465083 0a%| 1184371 | gy | t4s0.834 16%
laereo 359.479 o2%| s79668 0a%| 388991 0a%| 402459|  gao | 412756 0.4%
[rouas interiores 1 0.0% 1 0.0% 7 0.0% 0] oo% 1 0.2%
[Fotan

1aa.180.911 100% [149.086.159 100% [149.153.625 100% [144.575.791 | 100% [142.054.486 100%

o

arga exportada seguin modo de transporte
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W Maritimo  Carretero W Aéreo ® Aguas interiores.

A su vez la anterior movilizacién de carga ha generado los siguientes costos por
concepto de flete:
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Impuesto de renta

Fuente: Boletin de i y i DIAN - i 2018

Esta movilizacion de carga es realizada en su mayoria por naves o artefactos navales
de bandera extranjera, por lo que la percepcion de los ingresos por concepto de fletes
es recibida por las navieras que se encuentran ubicados en el exterior sin pagar ningn
tipo de tributo nacional cuando se encuentran amparadas bajo tratados o convenios
internacionales para evitar doble imposicién.

Debido a la baja flota mercante colombiana de trafico internacional, nuestro pais no
logra participar de forma significativa en este sector econémico, siendo una gran
oportunidad para el pais por la generacién de empleos directos e indirectos, y, a su
vez, por el incremento de rentas provenientes de los servicios de mantenimiento,
reparacion, reaprovisionamiento y servicios complementarios de naves o artefactos
navales.

Sobre la primera oportunidad, en lo referente a la generacién de empleo, las naves de
trafico internacional requieren una tripulacién en promedio de catorce (14) personas
con una capacidad contributiva en el impuesto sobre la renta importante tal como se
observa en la siguiente tabla:

Cargo Ingresos Brutos COP Ingresos Anuales COP medio por afio en COP
Capitan $  24.000.000,00 $ 288.000.000,00 $  44.498.160,00
Primer Oficial $  17.000.000,00 $ 204.000.000,00 $  18.646.592,40
2do Oficial $  12.000.000,00 $ 144.000.000,00 $  10.866.092,40
3er Oficial S 7.500.000,00 $  90.000.000,00 $ 3.863.642,40
Contramaestre $ $6.000.000,00 $  72.000.000,00 $ 1.529.492,40
Timonel $ 4.200.000,00 $  50.400.000,00 $

Marinero $ 3.200.000,00 $  38.400.000,00 $ -
Jefe de Maquinas §$ 22.000.000,00 $ 264.000.000,00 $ 39.092.760,00
Primer Ingeniero $  17.000.000,00 $ 204.000.000,00 $ 18.646.592,40
2do Ingeniero $ 11.500.000,00 $ 138.000.000,00 $ 10.088.042,40
Aceitero $ 4.100.000,00 $  49.200.000,00 $ -
Marinero Maquinas $ 3.100.000,00 $  37.200.000,00 $ -
Cocinero S 4.000.000,00 $  48.000.000,00 $

Ayudante Cocina S 2.600.000,00 $  31.200.000,00 $ -

Total $ 147.231.374,40

Fuente: Asociacién de Armadores de Colombia - ARMCOL

La anterior estadistica incluye la tripulacion del buque mas no el personal operativo y
administrativo que se encuentra en tierra.

Sumado a lo anterior, una embarcacion requiere, como minimo, dos tripulaciones para
realizar relevos, generando de esta forma un mayor nimero de trabajadores y
contribucion al recaudo de la Nacién.

Otro aspecto a tenerse en cuenta es que, conforme a la normatividad de
abanderamiento nacional, la tripulacién de los buques matriculados en Colombia debe
ser minimo el 80% de nacionalidad colombiana, garantizando asi la generacion de
empleo y recaudo para el pais.

También se debe resaltar la generacién de empleos indirectos con la reactivaciéon de
este sector, tal como se presentd, por ejemplo, en la construcciéon de un remolcador
ocednico en astillero colombiano; durante dos afios se generaron 500 empleos directos
y 1.400 empleos indirectos.

Teniendo en cuenta lo anteriormente expuesto, se considera necesario para la
reactivacion del abanderamiento nacional de naves o artefactos navales que realicen
trafico internacional, crear una tarifa diferencial de tributacion que oscile entre el 1y el
3%, en aras de que sea atractivo para los armadores invertir o abanderar sus buques
en Colombia.

De igual forma, se busca fomentar la actualizacion de flotas de transporte maritimo

como la del Pacifico colombiano, de la cual depende mas del 80% del abastecimiento
basico de alimentos, combustible y transporte de esta region.

Lo anterior, teniendo en cuenta que a raiz de las altas inversiones en nuevos y
ambiciosos proyectos portuarios, se debe prever la ampliacion y llegada de nuevas
naves para permitir el cumplimiento con las nuevas realidades.

Ante estas realidades que poco a poco se vienen consolidando en el pais, debe
proponerse una serie de incentivos para los inversionistas, armadores y propietarios
de naves, que busquen llenar estos importantes mercados de feeders desde los
importantes hubs de Cartagena y Buenaventura.

El monto de las inversiones que realizarian armadores y/o propietarios de naves y
artefactos serian altas, teniendo en cuenta los equipos que se adquieren y sus
caracteristicas. A modo de ejemplo, se tiene la siguiente relacion de los Ultimos buques
adquiridos por armadores colombianos a precio de mercado:

TIPO DE BUQUE ANO CONSTRUCCION CARACTERISTICAS - SERVICIO R EN $USD
CONTAINER
FEEDER 2019 5,000 DWT - DOS GRUAS 15,000,000
CONTAINER
FEEDER 2010 5,000 DWT - DOS GRUAS 6,000,000
CONTAINER
FEEDER 2000 - 2005 5,000 DWT - DOS GRUAS 2,500,000
OCEAN GOING TUG 2019 ESLORA 30 M - 75 Tons BP - FIFI1 8,000,000
‘OCEAN GOING TUG 2015 ESLORA 30 M - 75 TONS BP 4,500,000
OCEAN GOING TUG 2000 ESLORA 30 M - 50 TONS BP 1,500,000
OCEAN GOING TUG 1995 ESLORA 35 M - 40 TONS BP 1,000,000
SUPPLY & AHTS 2019 ANCHOR HANDLING & TOWING 12,000,000
SUPPLY & AHTS 2015 ANCHOR HANDLING & TOWING 10,000,000
SUPPLY & AHTS 2000 ANCHOR HANDLING & TOWING 1,500,000
SUPPLY & AHTS 1995 ANCHOR HANDLING & TOWING 1,000,000
OFFSHORE SUPPLY 2019 DP2 & BUENA PLATAFORMA EN POPA 15,000,000
‘OFFSHORE SUPPLY 2015 DP2 & BUENA PLATAFORMA EN POPA 12,000,000
OFFSHORE SUPPLY 2000 DP2 & BUENA PLATAFORMA EN POPA 2,500,000
OFFSHORE SUPPLY 1995 DP2 & BUENA PLATAFORMA EN POPA 1,500,000

Fuente: Asociacién de Armadores de Colombia - ARMCOL

En virtud de las estadisticas internas de empleos directos y nimero de embarcaciones
a 28 de marzo de 2019, tanto ARMCOL como un compendio de otras empresas no
asociadas, presentan el siguiente nivel de ocupacién con empleos directos e indirectos
que actualmente realizan operaciones maritimas:

Empleos directos y nimero de embarcaciones de
Armadores de Colombia a 28 de marzo de 2019

MARITIMOS ARBOLEDA SA. = » omsa
SERPORT S. A. 220 25 wrsasa
| TSA & ASOCIADOS S.AS. 40 7 | BuzcA SOLUCIONES DE INGENIERIAS. A.
TLP 24 a AUGUSTEA GRANCOLOMBIA |
OTROS CARIBE & PACIFICO 140 33 =

. |

Fuente: Asociacién de Armadores de Colombia - ARMCOL

Impacto de la industria naval en Colombia

Fuente: Ruta Competitiva Sector Astillero (Min. Comercio, PTP, Camara Fedemetal de la ANDI)
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Al incentivar el sector y volverlo competitivo, aumentan los ingresos, creando nuevos
empleos, generando mayor inversion por parte de los empresarios
nacionales, reactivando asi la economia de un sector que actualmente esta pasando
por un momento critico y requiere de politicas y estrategias con beneficios por parte
del Gobierno.

La Gente de Mar dedicada a los trabajos a bordo de las naves, igualmente se
constituyen en un factor esencial para este aporte a la economia, dado que, a mayor
cantidad de buques de bandera nacional, necesariamente necesitaran de personal
especializado, capacitado y formado para hacer parte de dichas tripulaciones.

Fuente: DIMAR - 2020

Lo anterior igualmente constituye un especial renglon en la reactivacion del empleo, Con la exigencia y aplicacion de nuevas reglas y regulaciones nacionales e
principalmente en las zonas costeras, para ello se tiene la siguiente estadistica de internacionales y con el objeto de ofrecer servicios mas seguros y modernos, como
licenciamiento para tripulaciones a nivel nacional: también poder competir en nuevos mercados, los empresarios y armadores se han

visto en la necesidad de actualizar o modernizar (convertir o repotenciar) las naves,
embarcaciones o artefactos navales, origindndose en este sentido una gran
oportunidad de realizar estos trabajos en los astilleros colombianos.

Finalmente, se considera importante mencionar el articulo 32 del proyecto de ley
referente a la “tasa por el servicio abanderamiento”, la cual es aplicable a las personas
naturales o juridicas que registren una nave o artefacto naval destinados al trafico
internacional. La tarifa de la tasa sera fijada conforme a lo establecido en la Ley 1115
de 2006 “mediante la cual se establece el sistema y método para la fijacién y recaudo
de tarifas por concepto de los servicios prestados por la Direccion General Maritima,
Dimar”.

Dicha tasa se fundamenta en el hecho de que, para el eficiente cumplimiento de sus
funciones, la Autoridad Maritima Nacional requiere desarrollar una serie de
actuaciones y procedimientos en la direccién y control de las actividades maritimas
desplegadas por dichas naves de trafico internacional.

En ese orden de ideas, para el fortalecimiento de su gestion, es necesario que la
Autoridad Maritima mantenga actualizada la informacion y registro de las naves de
bandera colombiana, asi mismo, incremente la vigilancia y control en el territorio
maritimo, cuente con equipos y software de Ultima tecnologia, articule su gestion a
nivel nacional, local, y, en general, robustezca sus capacidades administrativas,

Fuente: DIMAR - 2020

De igual forma la capacitacion de este personal es esencial, al ser materia prima del técnicas y operativas.

transporte maritimo y de las actividades relacionadas con la navegacion, sector

econoémico que igualmente servirda de peldafio en las labores de reactivacion y La citada Ley 1115 de 2006 establece el sistema y método para la fijacién y recaudo
generacion de empleo. de tarifas por concepto de los servicios prestados por la Direcciéon General Maritima

(DIMAR), dentro de los cudles se incluiria el comentado servicio de registro de una
nave o artefacto naval destinado al trafico internacional maritimo, la expedicion y
cancelacion de matricula de naves, adicionando el numeral 12 del articulo 2° de dicha

Ley.
En tal sentido, la base para la liquidacion de las tarifas por concepto de los servicios
prestados corresponde a los costos en que incurra la entidad para su prestacion,
mediante el sistema de costos estandarizables, en el que la valoracién y ponderacion
de los factores que intervienen se realizan por medio de procedimientos de costeo
técnicamente aceptados.
Las citadas tarifas se fijaran en UVT y el pago estara a cargo de la persona natural o
juridica que solicite la prestacion del servicio. IX. PROPOSICION
VII. IMPACTO FISCAL Con fundamento en las anteriores consideraciones, en cumplimiento de los requisitos
establecidos en la Ley 52 de 1992, se presenta ponencia positiva y en consecuencia
se solicita a los miembros de la Comisiéon Segunda del Senado de la Republica dar
Este proyecto de ley no ordena gasto publico, ya que tiene como finalidad actualizar y Primer Debate al Proyecto de Ley N° 436/2021 Senado — 464/2020 Camara “Por
fortalecer el registro colombiano de naves y artefactos navales, para lograr que medio de la cual se establece el régimen de abanderamiento de naves y artefactos
Colombia abandere mas buques. De igual manera, las rentas provenientes del servicio navales en Qolombfa y se disponen incentivos para actividade§ relacionadas con el
de transporte maritimo internacional que realicen naves o artefactos navales inscritos sector maritimo”, acogiendo el texto aprobado por la Plenaria de la Camara de
en el registro colombiano estaran gravadas a la tarifa del impuesto sobre la renta del Representantes.

2%, en aras de que sea atractivo para los armadores invertir o abanderar sus buques i
en Colombia, en el entendido que no percibimos recursos por ese concepto. Cordialmente,
El proyecto de ley cumple con lo estipulado en la Ley 819 de 2003 “Por la cual se
dictan normas organicas en materia de presupuesto, responsabilidad y transparencia
fiscal y se dictan otras disposiciones”, no afectando el marco fiscal de mediano plazo.

Se evidencia entonces que, este beneficio tributario para el sector maritimo no
afectaria los ingresos de la Nacién, por cuanto en la actualidad no se abanderan
buques en Colombia que realicen trafico internacional y los empresarios no encuentran
facilidad alguna para hacerlo. Sin embargo, el monto de ingresos que representaria
para el Estado, el desarrollo de actividades con estos buques y toda la economia que
circunda al transporte de mercancias y la logistica, impactaria de manera positiva al
pais.

VIil.  CONFLICTO DE INTERESES

JOHN HAROLD SUAREZ VARGAS
Ponente
Senador de la Republica

De acuerdo con lo ordenado en el articulo 3° de la Ley 2003 de 2019, en concordancia
con los articulos 286 y 291 de la Ley 5 de 1992 (Reglamento del Congreso), y conforme
con el objetivo de la presente iniciativa, se puede concluir inicialmente que:

El congresista que tenga intereses en personas juridicas o que como persona natural
sea propietario y/o armador, registren naves y artefactos navales bajo la bandera
colombiana, podria estar impedido para debatir y votar esta iniciativa de ley.

Sin embargo, el conflicto de intereses y el impedimento es un tema especial e individual
en el que cada congresista debe analizar si puede generarle un conflicto de intereses
que pueda llevarlo a presentar un impedimento.
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TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER DEBATE EN SENADO
PROYECTO DE LEY N° 436 DE 2021 SENADO - 464 DE 2020 CAMARA

“Por medio de la cual se establ el régi para el de naves
y artefactos navales en Colombia y se disp i ivos para actividades
relacionadas con el sector maritimo”

“El Congreso de Colombia,

DECRETA”

TITULO|

DISPOSICIONES GENERALES
Articulo 1°. Definiciones para la aplicacion de la pr ley. Las expresiones
utilizadas en esta ley para efectos de su aplicacion tendran el significado que a
continuacion se determina:

Propietario. La persona natural o juridica, que aparece como tal en el registro de
naves.

Armador. Persona natural o juridica que, siendo o no propietaria de la nave, la apareja,
pertrecha y explota a su propio nombre y por su cuenta y riesgo, percibe las utilidades
que produce y soporta todas las responsabilidades que la afectan. La persona que
figure en la respectiva matricula como propietario de una nave se reputara armador,
salvo prueba en contrario.

Artefacto naval. Es la construccién flotante, que carece de propulsion propia, que
opera en el medio marino, auxiliar o no de la navegacion. En el evento de que ese
artefacto naval se destine al transporte con el apoyo de una nave, se entendera el
conjunto como una misma unidad de transporte.

Nave. Toda construccién flotante con medios de propulsién propios destinada a la
navegacion por agua, que se utiliza para el transporte de carga o pasajeros, prestar
servicios de remolque, pesca comercial e industrial, actividades de recreo y deportivas,
entre otras.

Fletamento. Es el contrato por el cual el armador se obliga, a cambio de una
contraprestacion, a cumplir, con una nave determinada, uno o mas viajes
preestablecidos, o los viajes que dentro de un plazo convenido ordene el fletador, en
las condiciones que el contrato o la costumbre establezcan.

Fletamento a casco desnudo. Es el contrato de arrendamiento valido y debidamente
registrado de una nave, por tiempo determinado, en virtud del cual el fletador tiene la

posesion y el control, incluido el derecho a contratar al capitén y a la tripulacion por el
periodo de vigencia del contrato.

Industria naval. Empresas dedicadas a la construcciéon y/o reparacion de naves,
artefactos navales, plataformas o estructuras marinas.

Licencia de explotacion comercial. Es el acto administrativo que, con validez de
cinco (5) afios, es emitido por parte de la Autoridad Maritima Nacional para autorizar
a una persona natural o juridica a desarrollar una o varias actividades maritimas o
prestar uno o varios servicios al sector maritimo con fines comerciales.

Registro. Acto mediante el cual la Autoridad Maritima Nacional inscribe las naves y
artefactos navales autorizados para enarbolar la bandera colombiana, asi como todos
los actos, documentos y contratos relacionados con los mismos, de conformidad con
la presente Ley.

Matricula. Acto administrativo mediante el cual la Autoridad Maritima Nacional certifica
que una nave o artefacto naval autorizado ha sido inscrito en el Registro Unico
Colombiano, de conformidad

con la presente Ley.

Trafico internacional maritimo: Navegacion realizada desde o hacia puerto
extranjero, fuera de las aguas jurisdiccionales del pais.

Tripulacion. El conjunto de personas embarcadas, destinadas a atender todos los
servicios de la nave, provistas de sus respectivas licencias de navegacion.

Articulo 2°. Prohibiciones a las naves y artefactos navales de bandera
colombiana. Ninguna nave o artefacto naval podra cargar o descargar materiales
nucleares o radiactivos en aguas jurisdiccionales o puertos colombianos, sin la debida
autorizacion del Ministerio de Minas y Energia y del Ministerio de Defensa Nacional en
cumplimiento del articulo 81 de la Constitucién Politica de Colombia, sin perjuicio de
las demas autorizaciones que requiera.

TITULO Il
DEL REGISTRO UNICO COLOMBIANO DE NAVES Y ARTEFACTOS NAVALES
Articulo 3°. Ambito de aplicacion. La presente ley sera aplicable a las personas
naturales y juridicas que, en su calidad de propietarios y/o armadores, registren naves
y artefactos navales bajo la bandera colombiana. Las disposiciones de la presente ley
no son aplicables a los buques de guerra.

Articulo 4°. Clasificacion del Registro. El registro Gnico colombiano de naves y
artefactos navales tendra la siguiente clasificacion:

a. Naves y artefactos navales;

b. Naves y artefactos navales de cabotaje;
c. Naves menores;

d. Naves dedicadas a la pesca industrial;
e. Naves dedicadas a la pesca artesanal;
f. Naves de recreo o deportivas.

Las anteriores clasificaciones seran reglamentadas por la Direccion General Maritima,
con base en sus caracteristicas técnicas, el servicio al cual se destinarén y las
disposiciones de la presente Ley.

Articulo 5°. Individualizacion de las naves y artefactos navales. Las naves y
artefactos navales colombianas se individualizan en el orden interno y para todos los
efectos legales, por su nombre, nimero de registro, puerto de registro y arqueo.

Articulo 6°. Nombre de las naves y artefactos navales. El nombre de la nave o
artefacto naval no puede ser igual al de otra nave o artefacto registrado. A tal efecto,
la Direccion General Maritima reglamentara la imposicion, uso y cese de dicho
elemento de individualizacion.

Articulo 7°. Numero de registro de las naves y artefactos navales. El nimero de
registro de una nave o artefacto naval es el de su inscripcién. La Direccion General
Maritima depurara y organizara el registro colombiano de naves y artefactos navales,
con el fin de dar cumplimiento a lo establecido en la presente Ley.

Articulo 8°. Certificado de Matricula de las naves y artefactos navales. La
Direccién General Maritima otorgara a toda nave o artefacto naval que se inscriba en
el registro tnico colombiano un Certificado de Matricula provisional o definitivo, segun
corresponda, en el que conste el nombre de la nave o artefacto naval, el de su armador
y/o propietario, el nimero de registro, el servicio para el cual estd autorizado y los
arqueos bruto y neto, asi como los demas datos contenidos en su inscripcion

Articulo 9°. Pabellén de las naves y artefactos navales. Toda nave o artefacto naval
con registro y matricula colombiana debe izar, en lugar visible, el pabellén nacional y
llevara su nombre marcado en los lugares en que disponga la reglamentaciéon que
emitira la Direccién General Maritima. En la popa llevara, ademas, el nombre del
puerto de registro. Lo anterior, sin perjuicio de lo que dispongan los tratados,
convenios, acuerdos y practicas, celebrados o acogidos por el pais, para tal efecto.

Articulo 10°. Doble registro. En Colombia podran registrarse, de manera provisional,
las naves y artefactos navales que se encuentren matriculados en el Registro de Naves
de otro Estado, Unica y exclusivamente mientras realizan el tramite de cancelacion de
dicho registro y les sea expedido el certificado correspondiente.

No obstante, lo anterior, deberan enarbolar la bandera colombiana para todos los
efectos, desde que le sea expedida la correspondiente matricula provisional.

Articulo 11°. Actos sujetos a registro sobre naves y artefactos navales. En el

registro de naves y artefactos navales se inscribiran los siguientes actos y negocios
juridicos:

a. Los contratos de construccién, adquisicion, enajenacién o cesion, asi como los
constitutivos de derechos reales, traslativos o extintivos del dominio, las
hipotecas, deméas gravamenes y embargos.

b. Los contratos de fletamento a casco desnudo.

[ Los contratos de arrendamiento financiero.

d. Las decisiones expedidas por autoridades judiciales y administrativas, que por
expresa disposicion legal, sean objeto de registro.

e. Cualquier otro acto o contrato relativo a las naves y artefactos navales cuando

la ley exija dicha formalidad.

Paragrafo. -Con excepcion de las hipotecas, los actos y contratos a que se refieren
los literales a), b) y c) del presente articulo no requeriran de escritura publica, siendo
suficiente el registro del documento privado contentivo del acto o negocio juridico
celebrado.

Cuando dichos documentos se extiendan en idioma diferente al castellano, se
requerira su traduccion efectuada por autoridad o traductor oficial debidamente inscrito
ante el Ministerio de Relaciones Exteriores, asi como su debida legalizacién y apostilla
cuando se requiera.

Los actos y documentos que deban ser inscritos en el registro y no cumplan con las
formalidades establecidas en el presente articulo, soélo produciran efectos entre
quienes los otorguen y no seran oponibles a terceros.

Articulo 12°. Compra, Venta e Hipoteca de naves y artefactos navales. La compra,
venta e hipoteca de naves y artefactos navales no requerira de permiso o autorizacion
alguna.

Articulo 13°. Licencia para el acceso a las bandas de frecuencias atribuidas al
servicio mévil maritimo y la asignacion de las letras de llamadas y el nimero de
identificacion del servicio mévil maritimo (MMSI). La Licencia para el acceso a las
bandas de frecuencias atribuidas al servicio mévil maritimo y la asignacion de las letras
de llamadas y el nimero de identificacién del servicio mévil maritimo (MMSI) dentro
del tramite de registro de naves y artefactos navales, seran expedidos por la Direccion
General Maritima en el mismo plazo en que se otorga la matricula provisional. Esta
licencia se otorgara a nombre de la nave, no del propietario, y tendra una vigencia
indefinida mientras se conserven todas las condiciones tenidas en cuenta para su
expedicion.

Para lo anterior se coordinara lo correspondiente con el Ministerio de Tecnologias de
la Informacién y Comunicaciones.

TiTuLo m
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DE LA BANDERA COLOMBIANA
Capitulo |
MATRICULA PROVISIONAL

Articulo 14°. Matricula Provisional de naves y artefactos navales. Las naves y
artefactos navales que se inscriban en el registro colombiano, por primera vez, podran
obtener una matricula provisional mientras se completan los requisitos para que sea
expedida la matricula definitiva, dependiendo de la solicitud del interesado y del
cumplimiento de los requisitos establecidos en la presente ley.

Articulo 15°. Requisitos para el registro y expedicion de Matricula Provisional de
naves y artefactos navales. Los propietarios y/o armadores o sus representantes
directamente o por conducto de apoderado presentaran, de manera presencial o
electronica, solicitud de registro a la Capitania de Puerto o a la Direcciéon General
Maritima, indicando:

a) El nombre de la nave o artefacto naval que pretende inscribir;
b) Nombre y direccion del propietario:

c) Constructor, fecha y lugar de construccion;

d) Servicio al cual se propone destinarla.

Articulo 16°. Documentacién para el registro y expedicion de la Matricula
Provisional de naves y artefactos navales. La solicitud de que trata el articulo
anterior debera ir acompafada de la siguiente documentacién en medio fisico o digital:

a. Certificados de navegabilidad y seguridad vigentes los cuales pueden haber
sido expedidos por la anterior bandera o por una organizacién reconocida por
ella, u otra que cuente con acuerdo vigente de delegacion con la Direccion
General Maritima.

b. Certificado de cancelacion del registro anterior o constancia de inicio de dicho
tramite.

C. Copia del acto o contrato de compra, si corresponde;

d. Seguro de responsabilidad civil extracontractual que ampare el riesgo de

contaminacion subita a favor de terceros afectados, por la suma previamente
fijada por la Direccion General Maritima-Ministerio de Defensa Nacional, segun
la clase, el porte y el servicio al cual se destinara la nave o artefacto naval. El
mencionado seguro podra ser contratado con compafias aseguradoras
colombianas o extranjeras o Clubes de Proteccion e Indemnizacién P & | que
ofrezcan dichas coberturas.

e. Pago de la tarifa establecida para el tramite.

Paragrafo 1°: El requisito del literal d) no es aplicable a las naves de recreo o
deportivas que no desarrollen actividades comerciales.

Paragrafo 2°: Para el tramite de registro y expedicion de Matricula Provisional para
remolcadores, la Direccion General Maritima conjuntamente con la expedicién de la
Matricula Provisional, expedird un Permiso de Operacién Provisional, mientras se
surten los trdmites que determine la reglamentacion por parte de la Direccién General
Maritima.

Articulo 17°. Expedicion de la Matricula Provisional. Recibida en forma completa
la documentacion listada en el articulo anterior, la Direccion General Maritima dentro
de los tres dias habiles siguientes, inscribira la nave o artefacto naval en el registro
colombiano y expedira el certificado de matricula provisional y la licencia para el
acceso a las bandas de frecuencias atribuidas al servicio movil maritimo y la
asignacion de las letras de llamadas y el nimero de identificacién del servicio movil
maritimo (MMSI). No es necesario que la nave o artefacto naval se encuentre en
territorio colombiano para que le sea expedida matricula provisional.

El certificado de matricula provisional tendra una vigencia de seis (6) meses, no
prorrogables. Una vez vencido este término sin que se haya tramitado el certificado de
matricula definitiva, se procedera a la cancelacion del registro.

Capitulo Il
MATRICULA DEFINITIVA

Articulo 18°. Requisitos para el registro y expedicién de Matricula definitiva de
naves y artefactos navales. Los propietarios y/o armadores o sus representantes
directamente o por conducto de apoderado presentaran, de manera presencial o
electronica, solicitud de registro de matricula definitiva a la Capitania de Puerto o a la
Direccién General Maritima.

Siempre que no se haya solicitado inicialmente la matricula provisional de la que trata
el articulo 16, se debera aportar la siguiente documentacion:

a. Copia del documento de compra de la nave o artefacto naval.

b. Certificado de cancelacion del registro anterior.

c. Seguro de responsabilidad civil extracontractual que ampare el riesgo de
contaminacion subita a favor de terceros afectados, por la suma previamente fijada
por la Direccién General Maritima-Ministerio de Defensa Nacional, segun la clase,
el porte y el servicio al cual se destinara la nave o artefacto naval. El mencionado
seguro podra ser contratado con compafiias aseguradoras colombianas o
extranjeras o Clubes de Proteccién e Indemnizaciéon P & | que ofrezcan dichas
coberturas.

d. Si se trata de persona juridica, su certificado de existencia y representacion legal
expedido por la Camara de Comercio de su domicilio social, cuya fecha de
expedicién no sea superior a tres (3) meses.

e. Certificados de navegabilidad y seguridad expedidos en nombre de la Republica
de Colombia por la Direccion General Maritima o por una Organizacion

Internacional de clasificaciéon u otra reconocida por ésta, que cuente con acuerdo
vigente de delegacién con la Direccién General Maritima.

f. Ladocumentacion técnica que determine la reglamentacion de la Direccion General
Maritima, segun la clasificacion del registro establecida en la presente Ley.

En caso de haber solicitado y obtenido la matricula provisional de la que trata el articulo
16 de esta ley, solo se debera aportar la documentacion exigida en los literales d, e y
f.

Dicha documentacién debera ser aportada por lo menos dos meses antes del término
de vigencia o duracion de la matricula provisional de que trata el articulo 16.

Paragrafo. El requisito del literal c) no es aplicable a las naves de recreo o deportivas
que desarrollen actividades no comerciales.

Articulo 19°. Término para la expedicion de la matricula definitiva. Recibida en
forma completa la documentacion listada en el articulo anterior, la Direccién General
Maritima expedira, dentro de los cinco (5) dias habiles siguientes, la matricula
definitiva.

En el caso donde la Direcciéon General Maritima niegue la expedicién de la matricula
definitiva, el interesado podra interponer los recursos de reposicion y/o apelacién ante
las autoridades competentes,

Articulo 20°. Nombramiento de Inspectores para la expedicion de la Matricula
Provisional o Definitiva de naves y artefactos navales. El tramite para la expedicion
de la Matricula Provisional o Definitiva no requerird el nombramiento de un inspector
por parte de la Autoridad Maritima, si la nave y/o artefacto naval estd debidamente
certificado por una organizacién reconocida con acuerdo vigente de delegacién con la
Direccién General Maritima.

Capitulo lll
CAMBIO DE DOMINIO Y CANCELACION DE REGISTRO

Articulo 21°. Cambio de dominio de naves y artefactos navales. El cambio de
dominio de naves y artefactos navales inscritos en el registro tnico colombiano no
requerird cancelaciéon de matricula. Para el efecto el nuevo propietario allegara, de
manera presencial o electrénica, el documento de compraventa y solicitara el cambio
del certificado para que la nave o artefacto naval quede a su nombre, sin modificar el
numero de inscripcion.

Igual procedimiento se aplicara para el cambio de nombre, cambio de puerto de
registro, cambio de motores y modificaciones que alteren sus caracteristicas.

Paragrafo. La Direccion General Maritima organizara el registro Gnico colombiano de
naves y artefactos navales, con el fin de dar cumplimiento a lo establecido en el

presente articulo.

Articulo 22°. Cancelacion del registro y matricula de las naves y artefactos
navales. El registro y matricula de una nave o artefacto naval sera cancelada por la
Direccion General Maritima directamente, previo procedimiento administrativo; o a
solicitud del propietario y/o armador, acompafando el certificado del Registro
Colombiano que acredite que no existen gravdmenes que afecten a la nave o artefacto
naval, en los siguientes casos:

a. Cuando adquiera bandera en otro pais, previa cancelacion del registro; o por
enarbolar bandera de otro estado de registro, en el evento de tener ya matricula
provisional como lo dispone la presente ley.

b. Cuando asi lo solicite el propietario, por causa justificada o lo ordene autoridad
competente, por causas legales;

c. Cuando ocurra su pérdida, debidamente comprobada;

d. Al efectuarse el desguace voluntario de la nave, aunque se construya con los
mismos materiales;

e. Por sentencia judicial que asi lo ordene dictada en el pais o en el extranjero, si
esta fuere reconocida legalmente en Colombia.

f. Por acto administrativo que asi lo ordene, emitido por autoridad competente

como resultado a la infraccién de las leyes ambientales y de pesca.

Cumplidos los requisitos exigidos en cada caso, la Direccién General Maritima, dentro
de un plazo de setenta y dos (72) horas habiles siguientes, otorgara la cancelacion de
registro y matricula colombiana.

Capitulo IV
OTRAS DISPOSICIONES

Articulo 23°. Operacion de naves y artefactos navales. La operacion de las naves
y artefactos navales con matricula provisional o definitiva se limitara al servicio que
puedan prestar de acuerdo a sus condiciones técnicas y de seguridad, asi como a los
requerimientos legales o reglamentarios que se exijan para la actividad que pretendan
desarrollar.

Articulo 24°. Certificados estatutarios y/o de seguridad. Los certificados
estatutarios y/o seguridad hacen parte de los documentos exigidos a las naves y
artefactos navales y deben ser presentados cuando la Direccion General Maritima y
otra autoridad competente los solicite.

El vencimiento de los certificados implica para la nave o artefacto naval la imposibilidad
de navegar y de prestar los servicios a los cuales esta destinado. La Capitania de
Puerto no expedira zarpe sin la presentacién de los certificados vigentes.

Paragrafo. Las naves y artefactos navales a los que hace referencia la presente ley
seran inspeccionados y certificados por la Direccion General Maritima o por una
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organizacién reconocida debidamente delegada para ello por la Autoridad Maritima
Nacional.

Articulo 25°. Condiciones de seguridad de las naves y artefactos navales. Las
naves y artefactos navales deben reunir las condiciones de seguridad previstas en la
legislacion nacional y en los convenios internacionales ratificados por Colombia, segun
corresponda al &mbito de su operacion.

Articulo 26°. Determinacion de condiciones de seguridad de naves y artefactos
navales. Las condiciones de seguridad de las naves y artefactos navales a que se
refiere este capitulo seran determinadas por la Direccién General Maritima de acuerdo
con la naturaleza y finalidad de los servicios que presten y la navegacion que efectuen,
atendiendo lo establecido en las normas nacionales e internacionales que rigen la
materia.

TiTULO IV
GARANTIAS MARITIMAS E HIPOTECA NAVAL

Articulo 27°. Hipoteca Naval. Podran hipotecarse todas las naves y artefactos
navales de bandera colombiana, las cuales se entenderan para todos los efectos como
garantias reales.

Articulo 28°. Garantias Maritimas. Las garantias maritimas de las naves y artefactos
navales con arqueo bruto superior a 500 toneladas a los cuales se refiere la presente
ley se regiran por la Decisién 487 del Acuerdo de Cartagena sobre Garantias
Maritimas (Hipoteca Naval y Privilegios Maritimos) y Embargo Preventivo de Buques
o por las normas que la modifiquen o reemplacen.

Las garantias maritimas de las demas naves y artefactos navales se regiran por el
Cadigo de Comercio. En caso de no existir norma aplicable, las garantias maritimas
se regiran por las normas internacionales que rijan la materia.

Articulo 29°. Registro de Hipotecas y gravamenes sobre naves y artefactos
navales. En el registro colombiano se especificara, como minimo, el nombre y la
direccion de la persona a favor de la cual se haya constituido la hipoteca o el gravamen,
o el hecho de que haya sido constituida para garantizar obligaciones al portador, el
importe maximo garantizado o si ese importe se especificare en el documento de
constitucion de la hipoteca o del gravamen, y la fecha y otras circunstancias que
determinen su rango respecto de otras hipotecas y gravamenes inscritos.

TITULO V
DE LOS TRIBUTOS Y TASAS

Articulo 30°. Adicionese el paragrafo 8° al articulo 240 del Estatuto Tributario, el cual

quedara asi:

“Paragrafo 8°. Las rentas provenientes del servicio de transporte maritimo
internacional, que realicen naves o artefactos navales inscritos en el registro
colombiano, estaran gravadas a la tarifa del impuesto sobre la renta del 2%".

Articulo 31°. Adicionense el paragrafo 6° al articulo 114-1 del Estatuto Tributario, el
cual quedara asi:

“Paragrafo 6°. Los contribuyentes personas juridicas del impuesto sobre la renta y
complementarios, que liquiden la tarifa prevista en el paragrafo 8 del articulo 240 del
Estatuto Tributario no aplicaran lo establecido en el presente articulo. Por lo tanto,
dichos contribuyentes estaran obligados a efectuar los respectivos aportes en los
términos que dispone la ley."

Articulo 32°. Adiciénese el numeral 12 del articulo 2 de la Ley 1115 de 2006, el cual
quedara asi:

"12. Registro en Colombia de una nave o artefacto naval destinado al trafico
internacional maritimo. Expedicién y cancelacién de matricula de naves."

Articulo 33°. Vigencias y derogatorias. La presente Ley rige a partir de la fecha de
su promulgacion y deroga la Ley 730 de 2001 y todas las disposiciones que le sean
contrarias.

Cordialmente,

JOHN HAROLD SUAREZ VARGAS
Ponente
Senador de la Republica
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Informe de ponencia para primer debate en el Senado de la Reptiblica y pliego de modificacionesdel
Proyecto de ley nimero 458 de 2021 Senado, nimero 019 de 2020 Camara, por la cual
se establecen medidas para promover la adquisicion, renovacién y no evasion del Seguro
Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT), se modifica la Ley 769 de 2002 y se dictan otras
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Informe de ponencia para primer debate en Senado y texto propuesto al Proyecto de ley nimero
436 de 2021 Senado, 464 de 2020 Cémara, por medio de la cual se establece el régimen de
abanderamiento de naves y artefactos navales en Colombia y se disponen incentivos para

actividades relacionadas con el sector maritimo...
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