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GLOSARIO 

 

 

 

ALTURA: Dimensión vertical total de un vehículo,  cargado o descargado,  desde 

la superficie de la vía hasta la parte más alta del mismo. 

 

ANCHURA: Dimensión transversal total de un vehículo excluyendo los espejos. 

 

CAMIÓN ARTICULADO: Conjunto integrado por un tracto-camión y un semi-

remolque o por un camión y un remolque que transitan acoplados. 

 

CAMIÓN RÍGIDO: Vehículo automotor destinado al transporte de carga con 

capacidad superior a dos toneladas y que soporta sobre sus ejes únicamente el 

peso transportado por si mismo. 

 

CARGA EXTRADIMENSIONADA: Aquella carga indivisible que excede las 

dimensiones de carrocería de los vehículos convencionales homologados por el 

Ministerio de Transporte, para la movilización de carga en tránsito normal por las 

vías públicas. 

 

CARGA EXTRAPESADA: Carga indivisible que una vez montada en vehículos 

convencionales homologados por el Ministerio de Transporte, supera los límites de 

peso bruto vehicular o de peso por eje autorizados, según las normas vigentes 

para el tránsito normal en las vías públicas. 

 

CARGA INDIVISIBLE: Carga que para su transporte no puede ser fraccionada. 

 

EJE SIMPLE: Ensamble de dos o cuatro llantas unidas entre sí por una línea de 

rotación. 

 

LINEA DE ROTACIÓN: Línea perpendicular al eje longitudinal del vehículo que 

une los centros de dos o más llantas colocadas en lados opuestos del mismo. 

 

LONGITUD. Dimensión total longitudinal de un vehículo o combinación de 

vehículos. 

 

PESO BRUTO VEHICULAR: Peso de un vehículo provisto de combustible,  equipo 

auxiliar habitual y al máximo de carga. 



                  

   

xvii 

 
 

PESO POR EJE: Peso total que transmiten a la carretera las llantas de un eje de 

un vehículo. 

 

SEMI REMOLQUE: Vehículo no motorizado con capacidad superior a dos 

toneladas,  destinado a ser halado por un tracto-camión sobre el cual se apoya y 

le transmite parte de su peso. 

 

UNIDAD VEHICULAR: Cualesquiera de los siguientes vehículos: Camión Rígido,  

Tracto camión,  semi-remolque,  remolque o volquete. 

 

REMOLQUE: Vehículo no motorizado con capacidad superior a dos toneladas 

destinado a ser halado por un camión,  sin transmitir carga a los ejes de este 

último. 

 

VOLQUETE: Vehículo automotor cuya carrocería viene equipada con un 

dispositivo que le permite girar con respecto a un plano horizontal. 
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INTRODUCCIÓN 

 

 

1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 

 

 A través del tiempo, el diseño de los pavimentos en Colombia se ha basado en 

métodos que valoran la capacidad portante de la subrasante y se ha tenido en 

cuenta entre otros aspectos los datos de eje equivalente  que han sido adoptados 

y fijados a través de una serie de normativas colombianas, las cuales han ido 

cambiando  a raíz de la evolución e incremento del número de vehículos, que han 

tenido que  suplir mercados emergentes y actividades económicas en constante 

crecimiento y evolución. 

 

Estas normas han buscado establecer valores de pesos y dimensiones máximos 

permitidos para todos los vehículos que circulan por la red vial nacional,  con el fin 

de minimizar el deterioro de la malla vial nacional,  haciendo que el periodo de 

vida útil de nuestras vías se cumpla. 

 

Sin embargo, el problema radica en que se tienen métodos, medios y protocolos 

de control desactualizados, con herramientas obsoletas y capital humano mal 

preparado o mal enfocado en los procesos de vigilancia en las carreteras, para 

que hagan cumplir la normatividad. 

 

Por lo tanto en este documento se realiza el análisis de la normatividad existente 

para evidenciar la falencia existente en dicha normatividad. 
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2. OBJETIVOS 

 

2.1  OBJETIVO GENERAL: 

 

Revisar la legislación  colombiana y su evolución relacionada con pesos máximos 

permitidos,  sus modificaciones a través del tiempo como respuesta a las 

necesidades que el desarrollo económico y social han impuesto y su incidencia en 

los modelos de diseño de las estructuras de pavimento. 

 

 

2.2  OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 

Analizar cada una de las resoluciones emitidas por el Ministerio de Obras Públicas 

y Transporte y el Ministerio de Transporte por medio de las cuales se adoptan los 

límites  de pesos en los vehículos de transporte terrestre automotor de carga. 

 

Describir el control que se realiza del peso bruto vehicular en Colombia y las 

dificultades que se presentan en el proceso 

 

Describir el procedimiento del permiso que se otorgan para el transporte de carga 

extrapesada y extradimensionada por las carreteras de la red nacional y explicar la 

manera como se hace cumplir con el control del peso bruto vehicular (pesos por 

eje) para proteger el patrimonio vial. 

 

 
3. JUSTIFICACIÓN Y DELIMITACIÓN DEL PROBLEMA  
 

3.1 JUSTIFICACIÓN 

 

La importancia de esta investigación radica en que encaminará a entender la 

importancia de una real evaluación del factor carga en los diseños de pavimentos 

y su afectación al momento de subvalorarla,  en el comportamiento de las 

estructuras de pavimentos. 

 

Así mismo mostrará la importancia de la regulación  de la legislación colombiana,  

en todos aquellos aspectos relacionados con los pesos y dimensiones máximas 

permitidas,  sus aplicaciones y  más aún los mecanismos  de seguimiento y control 

que se tienen. 
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3.2  DELIMITACIÓN 

 

Este trabajo será realizado con base en la reglamentación expedida desde el 21 

de Diciembre de 1988 por el Ministerio de Transporte y las modificaciones sufridas 

hasta la fecha.   

 

 

4.  EVOLUCIÓN DE LA NORMATIVIDAD EN COLOMBIA RELACIONADA 

CON LOS PESOS Y DIMENSIONES MÁXIMAS DE VEHÍCULOS DE 

CARGA 

 

A través de la historia reciente del transporte en Colombia, se ha venido 

sucediendo una serie de modificaciones en la Leyes que regulan las dimensiones 

y pesos máximos tolerados de los vehículos de carga  que transitan por las 

carreteras nacionales,  ésto con el fin de preservar la vida útil del diseño. 

 

Estas resoluciones son las siguientes: 

 

 

4.1 RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS Y 

TRANSPORTE NO. 13791 DEL 21 DE DICIEMBRE DE 1988 

 

En la Resolución 13791 de 21 de diciembre de 1988, se determinan los pesos y 

dimensiones en los vehículos de carga que operan en las carreteras colombianas, 

fijando que cada uno de los ejes de los vehículos (líneas de rotación) debe tener 

un sistema de suspensión apropiado,  que los camiones rígidos deben tener de 

dos a máximo cuatro líneas de rotación,  que los semi-remolques tendrán hasta 

tres líneas de rotación propias y que los remolques sólo podrán acoplarse a 

camiones rígidos tipos C2, C3 y C4 además de tener dos líneas de rotación 

propias con ejes simples. 

 

El Artículo 3 de la citada Resolución, especifica medidas de ancho, alto, longitud, 

voladizo posterior y medidas de los volquetes, pero hay un parágrafo en el cual 

estipula que los vehículos que a la fecha incumplan esta Resolución, continuarán 

operando normalmente con sus dimensiones actuales,   es decir este parágrafo 

demuestra lo laxa que es esta Resolución ya que se debió fijar un tiempo 

perentorio para que los vehículos que no cumplan estos lineamientos, se 

adecuaran o salieran de circulación de  las carreteras nacionales. 
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El Peso Bruto Vehicular se estipula en el Artículo 4 de la mencionada Resolución 

sin referenciar el origen de estas determinaciones lo que asume una posible copia 

del manual de la ASSHTO, quienes fueron los pioneros en la determinación de 

estos pesos con un estudio basado en experiencias logradas en la pista de Illinois 

U.S.A., con diferentes tipos de vehículos y de cargas por eje. 

 

Si se tiene en cuenta la definición de Peso Bruto Vehicular enunciado en la 

Resolución 13791 del 21 de diciembre de 1988 que es “el peso total que 

transmiten a la carretera las llantas de un vehículo”, se puede deducir que desde 

el enunciamiento de la Resolución referida, se está teniendo en cuenta que el 

vehículo cargado está listo para transitar por las vías nacionales, es decir que el 

vehículo cuenta con su conductor y ayudante, así como con todos sus líquidos 

combustibles, aceites lubricantes y líquido refrigerante, por lo tanto se creería que 

le determinación del Peso Bruto Vehicular  debió ser como se muestra en la tabla 

anexa No.1. 

 

En el Parágrafo 1 del Artículo 4, de la mencionada Resolución, se vuelve a 

evidenciar una flexibilidad en la legislación, ya que se permite continuar con el 

Peso Bruto Vehicular  de 19 toneladas a vehículos C2 cuyos modelos son 

anteriores a 1970, sin tener en cuenta que incluso a la fecha, no existe la 

chatarrización de vehículos que han cumplido su periodo de vida útil, de tal forma 

que estos vehículos pueden incluso estar transitando todavía por las carreteras 

nacionales. 

 

Para el caso del peso máximo por eje permitido, se enuncia en el Artículo  5 de la 

Resolución comentada, estipulando los pesos máximos como se observa en la 

tabla No. 2. 

 

Se vuelve a evidenciar la flexibilidad al permitir en el eje posterior, 13 toneladas 

para vehículos anteriores a 1970 de marcas y líneas en particular y 12 para los 

vehículos INTERNATIONAL HI-R190, lo cual es posible que el pavimento 

estuviera sobre esforzado, al cumplir con la Resolución analizada. 

 

En el Artículo 6 de la Resolución 13791 del 21 de diciembre de 1988 se hace la 

exigencia para los vehículos de carga que deben estar dotados de llantas 

neumáticas, con dimensiones y presión de inflado uniformes en la misma línea de 

rotación, pero no hace una especificación concreta de la presión de inflado de las 

llantas, lo que permite a los usuarios de las vías utilizar presiones de inflado más 

altas creando un área de contacto de la llanta con el pavimento menor 

aumentándose así la presión de contacto, disminuyendo la vida útil del pavimento. 
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El Artículo 7 habla de las condiciones de transporte de carga como son las que 

ofrezcan seguridad a las personas y no causen daño a terceros, entre las cuales 

se debe tener en cuenta el embalaje, la sujeción y cubierta de la carga 

transportada, que no arrastre sobre la vía, que no impida la correcta visibilidad al 

conductor, no comprometa la estabilidad del vehículo, no oculte las luces ni la 

placa de identificación, con alturas máximas de 4.10 m, no exceder los anchos de 

los vehículos, no exceder en 1.0 m el voladizo en la carga que sobresale de la 

carrocería sin exceder el Peso Bruto Vehicular  y los pesos máximos por eje. 

 

Para cargas sobresalientes entre 1 y 3 m, sobresaliendo de la parte posterior del 

vehículo, se debía pedir un permiso especial del entonces Ministerio de Obras 

Públicas y Transporte con solicitud al INTRA pero solamente en horas diurnas con 

la respectiva demarcación estipulada y para cargas indivisibles, se debía tener 

permiso del área técnica del Ministerio de Obras Públicas y Transporte, pero 

dejando un vacío legal ya que fácilmente por tráfico de influencias o una supuesta 

emergencia manifiesta, se podían obtener los permisos para transportar este tipo 

de cargas sin ningún estudio previo de cargas y su posible incidencia en la 

estructura del pavimento existente. 

 

Con el Artículo 8 se prohibía la transformación de los vehículos de carga y 

cualquier otro en vehículo de carga, la cual poco se tenía en cuenta y en general 

no se hacía cumplir ya que en ese momento se encontraban rodando por las vías 

nacionales, vehículos que eran para transporte de pasajeros, convertidos en 

improvisados camiones, o lo que era muy común de la época, que era comprar 

lotes de inventarios de camiones del ejército y “TROQUEARLOS”, lo cual consistía 

en la modificación del eje trasero proporcionándole o acondicionando un eje de 

más eficiencia para poder cargar más peso en estos camiones, actividades que 

obviamente debieron haber afectado las carreteras por donde transitaron. 

 

El Artículo 9 restringe la circulación de vehículos remolques con eje tándem 

direccional, carrotanques con estacas en su parte superior que excedan 3,5 m de 

altura, vehículos cuya configuración no se encuentre en el Artículo 4, camiones 

articulados conformados con más de dos unidades vehiculares y en general 

vehículos que incumplan con las disposiciones de la Resolución analizada, 

permitiendo la circulación de vehículos de modelos antes de 1970 cuyas 

especificaciones posiblemente sobrepasaban las que se estaban dando para 

vehículos de modelos posteriores a 1970. 

 

En el Artículo 10 se habla de una posible reducción de los pesos máximos por eje 

en condiciones especiales y estipulado por la Dirección de Carreteras del 
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Ministerio de Obras Públicas y Transporte, lo cual no afecta toda vez que es 

disminución y no aumento. 

 

En el Artículo 11 se especifica que cualquier aplicabilidad diferente a la de la 

presente Resolución, será dictada por el Ministerio de Obras Públicas y 

Transporte, lo cual no favorece en nada el uso indebido de sobrepesos en las vías 

nacionales. 

 

El Artículo 12  estipula el uso de la tarjeta de operación en donde se debe describir 

el Peso Bruto Vehicular, la configuración del vehículo y sus dimensiones básicas, 

lo cual podía ser un buen método de control, pero todo una vez verificado el peso 

en la báscula del puesto de control. 

 

El Artículo 13 estipula que en las tarjetas de propiedad de vehículos particulares 

debían aparecer como mínimo los mismos datos exigidos para los vehículos de 

servicio público. 

 

En el Artículo 14 estipula que el control del Peso Bruto Vehicular se debe hacer en 

las basculas ya sea estáticas o dinámicas instaladas en las carreteras nacionales, 

lo cual no se realiza eficientemente ya que el control en los peajes es puntual y no 

a lo largo del tramo vial, ya que se persiste en la actividad de descargar los 

camiones que sobrepasan el peso legal y después de pasar por la báscula unos 

kilómetros adelante vuelven a ser cargados de tal forma que el peso que 

inicialmente transporta el vehículo de carga excede el máximo permitido, haciendo 

daño en las vías en las cuales transita. 

 

En el Artículo 15 se habla de la responsabilidad del INTRA de establecer las 

respectivas sanciones a los fabricantes de carrocerías y ensambladoras de 

vehículos que incumplan las disposiciones de la Resolución 13791 de 21 de 

diciembre de 1988, obligando a que cada fabricante y ensamblador de vehículos 

cumpla las Normas Técnicas Colombianas vigentes para poder operar en el 

ámbito comercial, lo cual no incide en el peso máximo por eje que deben tener los 

vehículos de carga. 

 

El articulo 16 habla de la importación,  fabricación o ensamble de vehículos que no 

cumplan con la citada Resolución, que en caso de requerirse, debe ser autorizada 

por el Ministerio de Obras Públicas y Transporte, obteniendo la homologación ante 

el INTRA, con lo que se continúa teniendo vacíos en la legislación ya que el 

posible daño a la infraestructura vial esta dado desde los Artículos 4 y 5 de la 

Resolución comentada. 
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En el Artículo 17 se reglamenta que la circulación de vehículos en tránsito hacia 

otros países que incumplan las normas de la Resolución 13791 del 21 de 

diciembre de 1988, camiones articulados de transporte de carga indivisible por 

peso o dimensiones que no se ajusten a las especificaciones del Artículo 3 de la 

misma Resolución, camiones articulados con más de seis líneas de rotación o con 

más de dos unidades y maquinaría agrícola, industrial o de construcción que 

posean llantas neumáticas y que se puedan movilizar pos sus propios medios, 

será sometida a decisiones del Ministerio de Obras Públicas y Transporte.    

 

Se puede evidenciar la falencia y vacío en este Artículo como la actual disposición 

de la Secretaría Distrital de Movilidad en cuanto a equipos de construcción los 

cuales deben ser transportados en camabaja con la presencia de escoltas y con 

un respectivo Plan de Manejo de Tráfico, además en el país no se había 

comercializado camiones articulados con más de seis líneas de rotación. 

 

 

4.2  RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO. 2501 DEL 22 DE 

FEBRERO  DE 2002 

 

Con base en los adelantos tecnológicos en lo referente a transporte internacional 

se evidenció la llegada al país de contenedores generando la necesidad de operar 

con vehículos de más de 4,1 m de altura lo que se puede apreciar en la Figura No. 

1 y figura No. 2  a continuación: 

 

 
Figura No. 1 Modelo de camión tipo C4 para transportar contenedores High Cube 

 
Fuente:  www.hammar.eu/es/pdf/E535B.pdf 

 

http://www.hammar.eu/es/pdf/E535B.pdf
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Figura No. 2 Modelo del contenedor High Cube 

 

 
 

Fuente: www.oceanairlogistic.com/container_45flhighcube.html 

 

Con la entrada al mercado de este tipo de contenedor se aumenta la altura total 

máxima a 4.40 m, debido a que para el transporte de Algodón y productos 

similares, los vehículos sobrepasaban la altura máxima autorizada por la 

Resolución 13791 del 21 de diciembre de 1988, lo que favoreció a ciertos sectores 

de la economía nacional, otra vez sin tener en cuenta la incidencia del Peso Bruto 

Vehicular en la red vial nacional. 

 

Aduciendo también que en el proceso de verificación de pesos y control de 

sobrepesos en los puestos de control, se presentan diferencias de medición en las 

básculas, las cuales dependen de su fabricación y calibración, haciendo necesario 

establecer una tolerancia como criterio de evaluación del Peso Bruto Vehicular  

máximo autorizado, afirmación que resultaría bastante acomodada a intereses 

específicos de ciertos sectores como el del transporte de carga, ya que los 

fabricantes de básculas, regulados por el sistema nacional de normalización, 

certificación y metrología tienen los parámetros de calibración previamente 

establecidos y siempre una tonelada pesa lo mismo, ya sea medida en una 

bascula nacional que en una importada, si se realizó la calibración de forma 

correcta. 

 



                  

   

9 

 
 

Los pesos de los vehículos de carga se aumentan teniendo en cuenta una 

tolerancia de aproximadamente el 3%, pero entrando en una contradicción entre el 

Artículo 3 transitorio y el Artículo 2 en lo que se refiere al C3, ya que en la tabla del 

Artículo 2, habla de C3 con 23.7 toneladas y en el Artículo 3 transitorio estipula 

para C3, 30 toneladas, lo cual vuelve a dejar una incertidumbre en lo referente a la 

seriedad y soporte con la cual se han generado estas resoluciones, además que 

para el C3 se debe tomar el Peso Bruto Vehicular  más desfavorable, que en este 

caso es el menos pesado, hasta tanto no se presenten los resultados de un 

estudio técnico sobre la real incidencia del  incremento del Peso Bruto vehicular en 

la red vial nacional hasta el 31 de mayo de 2002. 

 

En la tabla No. 3 se muestra la evolución del Peso Bruto Vehicular  hasta el 

momento.  

 

 

4.3 RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO. 7037 DEL 31 DE  

MAYO  DE 2002 

 

En esta Resolución se autorizan los pesos brutos vehiculares máximo para 

camiones C2 de 16 toneladas a 19 toneladas y C3 de 28 toneladas a 30 toneladas 

en virtud de otorgar más tiempo (dos meses más) para el estudio técnico sobre la 

incidencia del incremento del Peso Bruto Vehicular en la red vial nacional, sin 

ningún soporte técnico o por lo menos sin enunciar la fuente de esa decisión lo 

cual hace aumentar la incertidumbre de los aumentos de peso autorizados 

mediante la citada Resolución. 

 

 

4.4  RESOLUCIÓN  DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO. 4100 DEL 28 

DE DICIEMBRE DE 2004 

 

Emanada en virtud de que la seguridad de las personas, constituye una prioridad 

del sistema y del sector transporte, enunciado en el literal e) del Artículo 2 de la 

Ley 105 de diciembre 30 de 1993 y que la obligatoriedad del estado de ejercer el 

control y la vigilancia del transporte público para que su prestación sea en 

condiciones de calidad, oportunidad y seguridad como lo enuncia en el numeral 2 

del Artículo 3 de la Ley 105 de 1993 de 2004,  así como  teniendo en cuenta que 

los principios rectores de este código nacional de Tránsito, creado mediante la Ley 

769 de agosto 6 de 2002 son: la seguridad de los usuarios, calidad, oportunidad, 

cubrimiento, libertad de acceso, plena identificación, libre circulación, educación y 

descentralización. 
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Es importante enunciar el Artículo 27 de la Ley 769 de agosto 6 de 2002, en el 

cual se enuncia que las  “Condiciones de cambio de servicio. Todos los vehículos 

que circulen por el territorio nacional deben someterse a las normas que sobre 

tránsito terrestre determine este Código. Estos deben cumplir con los requisitos 

generales y las condiciones mecánicas y técnicas que propendan a la seguridad, 

la higiene y comodidad dentro de los reglamentos correspondientes sobre peso y 

dimensiones.”, ya que direcciona y reglamenta el uso correcto del servicio de 

transporte evitando las adecuaciones tanto físicas como mecánicas de los 

vehículos para volverlos de más capacidad de carga y así evitar la circulación con 

pesos máximos por eje no permitidos. 

 

Por otro  lado el Artículo 29 de la Ley 769 de agosto 6 de 2002, habla acerca de 

las  Dimensiones y pesos, de tal forma que “Los vehículos deberán someterse a 

las dimensiones y pesos, incluida carrocería y accesorios, que para tal efecto 

determine el Ministerio de Transporte, para lo cual debe tener en cuenta la 

normatividad técnica nacional e internacional.”, en el cual se enmarca que las 

dimensiones y pesos deben cumplir con las normas técnicas internacionales y 

nacionales como la Norma Técnica Colombiana 4788. 

 

Mediante la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004, con la cual se 

reglamenta la nomenclatura y denominación de la clase de vehículos de carga 

terrestre así como también se estipulan medidas reglamentarias de los vehículos 

de carga que circulan por el territorio nacional teniendo como ancho máximo en 

todas las tipologías de 2,60 m y una altura máxima de 4,40 m de tal forma que las 

longitudes máximas por designación las establecen en el Artículo 7 de esta 

Resolución, en su parágrafo primero advierte que la altura máxima se debe medir 

con el vehículo descargado, por obvias razones de la acción del peso sobre el 

sistema de amortiguación y la suspensión del vehículo, además aclara que 

longitud máxima del remolque no incluye la barra de tiro, proceden a establecer el 

Peso Bruto Vehicular  en el Artículo 8. 

 

Sin embargo no se debe hacer caso omiso al Artículo 2°. Definiciones de la Ley 

769 de agosto 6 de 2002 donde define el Peso bruto vehicular: Como el peso de 

un vehículo provisto de combustible, equipo auxiliar habitual y el máximo de carga, 

aún así se procede a estipular el Peso Bruto Vehicular con una tolerancia positiva 

de medición lo cual no es coherente con la Resolución 2501 del 22 de febrero de 

2002, que  se refiere al soporte técnico para realizar las modificaciones de los 

pesos ya que en la Resolución 7037 del 31 de mayo de 2002,  se amplía el plazo 

del estudio técnico en dos meses y casi dos años y medio después aparece la 

Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004, sin ninguna explicación a la 
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designación del Peso Bruto Vehicular , dejando ver la falta de un soporte técnico 

verdadero que avale tales cambios. 

 

En la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004, se reglamenta los máximos 

pesos por eje en el Artículo 9,  advirtiendo en su parágrafo que en el posible uso 

de llantas de base ancha, se debe hacer la equivalencia de una de estas por dos 

de las de base estándar, siendo las comerciales en el territorio nacional. 

 

En el Artículo 10 de la Resolución 4100 del 28 de  diciembre  de 2004, estipula 

que la sumatoria algebraica de los cuadrados de las distancias entre líneas de 

rotación de los ejes de los vehículos de carga no debe ser mayor a 111,48 m2, lo 

cual para el presente análisis no aporta gran importancia. 

 

En el Artículo 11 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004 advierte que 

el control del Peso Bruto Vehicular se debe hacer en básculas debidamente 

certificadas en el centro de metrología de la Superintendencia de Industria y 

Comercio (SIC), de acuerdo al Sistema Nacional de Normalización, Certificación y 

Metrología, lo que estaría en contravía del considerando de la Resolución 2501 del 

22 de febrero de 2002,  donde se afirma que en el proceso de verificación de 

pesos y control de sobrepesos en los puestos de control,  se presentan diferencias 

de medición en las básculas, las cuales dependen fundamentalmente de sus 

parámetros de fabricación y calibración, haciendo necesario establecer una 

tolerancia como criterio de evaluación del Peso Bruto Vehicular  máximo 

autorizado, siendo que el proceso de calibración en todos los equipos de medidas, 

se realiza precisamente para que el peso obtenido se exacto. 

 

Escasamente un Artículo algo coherente en la Resolución 4100 del 28 de 

diciembre de 2004, es el Artículo 12 ya que estipula que para la aplicación de la 

presente Resolución, se debe tomar como referencia las Norma Técnicas 

Colombianas vigentes, las cuales pueden ser actualizadas de acuerdo con lo 

establecido en las normas internacionales, las necesidades del sector y los 

adelantos tecnológicos, ya que es uno de los pocos Artículos de todas las 

resoluciones que se rigen al estado actual de las normas técnicas y su evolución 

con la tecnología. 

 

Para variar las cantidad de contradicciones que se pueden presentar en cada 

Resolución, está el Artículo 13 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 

2004,  en el cual vuelve a aparecer las excepciones, las cuales son el obstáculo 

para la modernización del parque automotor que rueda por las vías nacionales, ya 

que mediante su parágrafo primero continúan excluyendo a los vehículos C2 

anteriores a 1970 de ciertas marcas y líneas de producción para que continúen 
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transitando con 19 toneladas como máximo Peso Bruto Vehicular  versus 16400 

Kg que es lo estipulado en el Artículo 8 de la misma Resolución 4100 del 28 de  

Diciembre  de 2004 y 13 toneladas en eje trasero versus 11000 Kg estipulados en 

el Artículo 9 de la precitada Resolución. 

 

Continuando con las excepciones,  está el Parágrafo Segundo del Artículo 13 de la 

Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004, con el cual se exime a los 

vehículos International HI-R190, autorizando 16,5 Toneladas de Peso Bruto 

Vehicular  versus 16400 Kg que es lo estipulado en el Artículo 8 de la Resolución 

en mención y 12 toneladas en eje trasero versus 11000 Kg estipulados en el 

Artículo 9 de la presente Resolución. 

 

Irónicamente se enuncia el Artículo 14 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre 

de 2004 en la que se advierte que todo vehículo de transporte terrestre automotor 

de carga que transite por el territorio nacional debe cumplir con lo establecido en 

la presente Resolución, dando amplitud con su parágrafo enunciando que los 

vehículos que efectúen transporte internacional de carga deben cumplir con lo 

estipulado en la Decisión 491 de 2001 de la Comunidad Andina de Naciones CAN, 

en lo referente a pesos y medidas. 

 

Con el Artículo 15 de la resolución en análisis, se prohíbe la transformación de 

vehículos de transporte de carga en Colombia, posiblemente evocando Artículo 2°. 

Definiciones de la Ley 769 de agosto 6 de 2002 donde puntualiza que la 

Transformación de un vehículo: Es el procedimiento físico y mecánico mediante el 

cual un vehículo automotor puede ser modificado con el fin de cumplir una función 

diferente o mejorar su funcionamiento, higiene o seguridad, lo cual evita que 

camiones sean troqueados para cargar más peso modificando no sólo su parte 

mecánica sino también su parte física, o que se erradique la antigua costumbre de 

convertir buses viejos en improvisados camiones, etc. 

 

Los vehículos automotores rígidos de dos ejes (2) con rines 16 y 17.5 cuyo Peso 

Bruto Vehicular máximo debe ser 8500 Kg no inciden de manera representativa en 

la problemática de la evolución del Peso Bruto Vehicular en las vías nacionales, ya 

que por capacidad volumétrica,  estos vehículos nunca podrán cargar más del 

peso estipulado en el Artículo 16 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 

2004. 

 

Es bastante importante que en esta Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004 

se involucró al sector comercial en cuanto se refiere a ensambladores, fabricantes 

e importadores de vehículos de transporte de carga para que se acojan a lo 

estipulado en la Resolución, de esta forma se trata de prevenir que se salgan de 
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los lineamientos propuestos, pero en general el frente que se debe involucrar en 

resoluciones venideras es el transportador, el cual presiona para evitar que se 

hagan cambios sustanciales que favorezcan las estructuras de las vías 

nacionales. 

 

Teniendo en cuenta que esta Resolución deroga la Resolución 13791 del 21 de 

diciembre de 1988, expedida por el Ministerio de Obras Públicas y Transporte y la 

Resolución 2501 del 22 de febrero 22 de 2002 expedida por el Ministerio de 

transporte, se tienen como configuraciones y Peso Bruto Vehicular los 

consignados en la tablas No. 4 y No. 5.  

 

4.5   RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO 2888 DEL 14 DE 

OCTUBRE  DE 2005 

 

La Resolución 2888 del 14 de  octubre de 2005, se hace necesaria ya que en la 

Resolución 4100 del 28 de  diciembre de 2004, no se tuvo en cuenta la 

configuración y descripción de los vehículos 2S2 y 4R3, así como las medidas del 

vehículo 2B2, además aclara que el término tolerancia se debe tener en cuenta 

como criterio de aplicación en el control del peso bruto vehicular. 

 

En la Resolución 2888 del 14 de octubre de 2005 se ratifica el Artículo 15 de la 

Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004 con el cual se prohíbe la 

transformación de vehículos de transporte de carga en el territorio nacional, 

teniendo en cuenta la definición plasmada en el Artículo 2°. Definiciones de la Ley 

769 de agosto 6 de 2002 donde precisa que la Transformación de un vehículo: Es 

el procedimiento físico y mecánico mediante el cual un vehículo automotor puede 

ser modificado con el fin de cumplir una función diferente o mejorar su 

funcionamiento, higiene o seguridad y con base en el parágrafo primero del 

Artículo 27 de la Ley 769 de 2002, en el cual se establece que a partir de la fecha 

de expedición de dicha Ley no se podrá cambiar de clase o servicio un vehículo, 

reforzando el control y evitando las prácticas muy comunes y poco ortodoxas de 

modificar los vehículos, aumentando el mercado de autopartes usadas traídas 

desde otros países con las cuales se modificaba esencialmente la parte mecánica 

de los vehículos de carga, sin embargo deja abierta la posibilidad de 

transformaciones por razones operativas basados en los términos citados en el 

Artículo 2 de la Ley 769 de 2002. 

 

En los considerandos de la Resolución 2888 del 14 de octubre  de 2005, giran en 

contradicciones alrededor de los vehículos de dos (2) ejes provistos de rines 16 y 

17.5 autorizando hasta 8500 Kg de Peso Bruto Vehicular  y en otros el que 

especifique el fabricante y en el caso más puntual en los vehículos cuyos ejes 
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admitan más de los 8500 Kg, a sabiendas que este tipo de vehículo no deben de 

transitar con más de los 8500 Kg, tanto por capacidad como por estabilidad. 

 

El Artículo 3 de la Resolución 2888 del 14 de octubre de 2005, es el más 

preocupante, porque enunciando el Artículo 8 de la Resolución 4100 del 28 de 

diciembre de 2004 en el cual se considera la tolerancia positiva de medición, como 

el peso en kilogramos que puede exceder el Peso Bruto Vehicular teniendo en 

cuenta las diferencias ocasionadas por el peso del conductor, el peso del 

combustible, el exceso de peso producido por efecto de la humedad absorbida en 

las mercancías, la calibración y la operación de las básculas de control y cualquier 

otro aditamento o situación que pueda variar la medición del Peso Bruto Vehicular, 

siendo que previamente se ha tenido la definición de Peso Bruto Vehicular, la cual 

reza como el peso total del vehículo en condiciones totales de operación, 

transmitido por las llantas a la estructura de pavimento, lo que indica que el Peso 

Bruto Vehicular  es único y no debe tener ningún tipo de tolerancias. 

 

El Peso Bruto Vehicular no debe tener algún tipo de tolerancias porque: 

 

1. Un vehículo, dentro de las configuraciones y designaciones en la 

normatividad nacional, al ser pesado y reportar menor peso de lo 

establecido, obviamente no presenta ningún riesgo para la estructura vial 

nacional. 

2. Las básculas de los puestos de control se calibran para que el peso sea 

exacto y no se debería ser laxo aprobando casi un 3% de sobrepeso ya que 

estas básculas son fabricadas con exactitud y precisión tal que si se 

presentar algún error por calibración, este no excedería de un 1%, pero no 

por eso se debe estipular un valor de tolerancia. 

3. Cuando los transportadores de carga se comprometen a llevar mercancías, 

sea del tipo que sea, éstas deben llegar en buen estado y sin ser afectadas 

por las inclemencias del tiempo, es decir que la probabilidad de que una 

carga incremente su peso por acción del agua lluvia, entonces se debe 

legislar de tal forma y obligando que el gremio transportador proteja la 

carga de la lluvia y así se evite el sobrepeso ocasionado por la saturación. 

4. Normalmente la tripulación de un camión que está conformada por un 

conductor y un ayudante no pesa más de 200 Kg, pero según la definición 

de Peso Bruto Vehicular  ya incluye el peso de los operarios del vehículo. 

5. En la definición de Peso Bruto Vehicular se incluyen todos los líquidos 

combustibles, refrigerantes, lubricantes y adicionales de operación del 

mismo. 

6. Cualquier otro tipo de aditamento que varíe el Peso Bruto Vehicular  debe 

ser compensado con menos carga en el total exigido por la Ley. 
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En la Resolución 2888 del 14 de octubre de 2005 se amplía el concepto del 

Artículo 15 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004 prohibiendo la 

transformación o cambio de clase de los vehículos, el incremento de número de 

ejes y alargue de chasis en vehículos rígidos, el cambio de carrocerías tipo volco a 

cualquier otro tipo de carrocería, hecho que discrepa en la filosofía de distribución 

del peso de la carga en la mayor cantidad de ejes hasta lograr un peso que no 

exceda los diseños de los pavimentos en la red nacional. 

 

Sin embargo y permitiendo la doble interpretación de las Leyes en el territorio 

nacional, se enuncia el parágrafo permitiendo incremento o reducción del número 

de ejes de los remolques y semirremolques, acción que ya se realiza 

mecánicamente en los semirremolques que reducen de tres ejes a dos cuando no 

llevan carga, pero el hecho de aumentar otro eje de rotación en los vehículos de 

carga, aliviaría la transmisión del Peso Bruto Vehicular  a las estructuras de las 

vías nacionales. 

 

El Artículo 5 de la Resolución 2888 del 14 de octubre de 2005, es el más 

innecesario y acomodado de esta Resolución, ya que los vehículos de dos ejes 

cuyo peso máximo es de 8500 Kg son aquellos dotados con rines 16 y 17.5 y al 

dar autorización al fabricante de estipular en su manual de operaciones un Peso 

Bruto Vehicular  de 16000 Kg, se estaría hablando de un vehículo con designación 

2, es decir un camión rígido con un eje direccional y un eje fijo trasero de cuatro 

llantas, entonces se vuelve a dejar vacío jurídico para que equipos no apropiados 

para cargar más de 8500 Kg, entren a transitar peligrosamente por las vías 

nacionales, causando daños a la estructura del pavimento y siendo potenciales 

generadores de accidentes. 

 

En el Artículo 13 de la Resolución 2888 del 14 de octubre de 2005, se deroga la 

Resolución 10799 del 12 de diciembre de 2003 y el Parágrafo Tercero de la 

Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004, el cual enuncia sobre las 

excepciones, siendo que se debería derogar todo tipo de excepciones y ser claros 

y concisos con la parte técnica de diseño de pavimentos. 

 

 

4.6 RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO 4959 DEL 8 DE  

NOVIEMBRE DE 2006 

 

En esta Resolución los considerandos contemplan lo referente a los permisos para 

transportar cargas indivisibles, extra pesadas y extra dimensionadas, también las 

especificaciones de los vehículos que se destinen a esta clase de transporte, de lo 
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correspondiente a la Secretaría General Técnica del Instituto Nacional de Vías en 

otorgar los permisos de Tránsito por la Red Vial Nacional a cargo del Instituto, 

cuando los vehículos excedan las normas en cuanto a dimensiones o cargas, así 

como atender lo relacionado con los permisos para cierre de vías, coordinando lo 

necesario con el Instituto Nacional de Concesiones, INCO, hoy Agencia Nacional 

de infraestructura-ANI, estableciendo que la infraestructura de transporte a cargo 

de la Nación o de sus entidades descentralizadas por servicios que será 

administrada por el Instituto Nacional de Concesiones, INCO, hoy Agencia 

Nacional de infraestructura-ANI, es aquella en la cual exista o se realice la 

vinculación de capital privado, incluido el traslado o la transferencia de riesgos 

para todas o alguna de las actividades de construcción, rehabilitación, 

mantenimiento, operación y administración de la misma y de los servicios conexos 

o relacionados con ella. 

 

En su filosofía de proteger la inversión realizada en las estructuras viales del país, 

se ha requerido establecer normas que permitan preservar el patrimonio nacional 

representado en la infraestructura de carreteras a cargo del Instituto Nacional de 

Vías y del Instituto Nacional de Concesiones, INCO hoy Agencia Nacional de 

infraestructura-ANI, con el fin de evitar el deterioro que les pueda ocasionar su mal 

uso. 

 

Dentro de las responsabilidades de las autoridades nacionales, departamentales y 

locales deben velar por la protección y buen uso de su infraestructura vial, y de 

acuerdo con ello cuentan con la facultad de impedir, limitar o restringir el tránsito 

por las vías de su jurisdicción, conforme con lo establecido en el Artículo 119 del 

Código Nacional de Tránsito. 

 

Basados en lo establecido en el Artículo 7° del Código Nacional de Tránsito, 

corresponde a las autoridades de tránsito velar por la seguridad de las personas y 

las cosas en las vías públicas y en las privadas abiertas al público. Sus funciones 

serán de carácter regulatorio y sancionatorio y sus acciones deben estar 

orientadas a la prevención y la asistencia técnica y humana a los usuarios de la 

vía. 

 

Teniendo como fundamento el avance en la tecnología y el transporte de carga, se 

hace necesario adoptar una nueva reglamentación que fije reglas claras para el 

transporte de cargas indivisibles, extra dimensionadas y extra pesadas, o de 

ambas características a un tiempo por las vías públicas, contemplando las 

exigencias necesarias para garantizar la seguridad de los usuarios y de la 

infraestructura vial. 
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Se evidencia la influencia de sectores de la economía nacional ya que una vez 

entrada en vigencia la Resolución 3800 del 2 de diciembre de 2005, varios 

transportadores y gremios de transporte manifestaron tener inconvenientes para 

su aplicación; y solicitaron su modificación o derogatoria. 

 

De tal forma que en su Artículo 1° la Resolución del Ministerio de Transporte No 

4959 del 8 de noviembre de 2006, esboza que el objeto de su creación es la de 

reglamentar la competencia, los parámetros y los procedimientos del trámite de los 

permisos para transportar cargas indivisibles, extra pesadas y extra 

dimensionadas por las vías nacionales, departamentales, metropolitanas, 

distritales o municipales, así como las especificaciones de los vehículos que se 

destinen a esta clase de transporte y las medidas técnicas que se deben adoptar 

para la protección de la infraestructura vial y de seguridad vial y manejo del 

tránsito para garantizar la movilización segura de las personas, de los usuarios de 

las vías y de la carga a transportar, lo cual se centra en lo meramente 

procedimental a permisos. 

 

Especificando en su Artículo 2° de la antedicha Resolución, que el ámbito de 

aplicación será enfocado a las vías nacionales, departamentales, metropolitanas, 

distritales y municipales teniendo en cuenta tanto las rurales como las urbanas. 

 

Como en toda reglamentación se requiere  establecer unas definiciones o términos 

con los cuales de denominaran los diferentes componentes de la normatividad, 

actividad que se procede a realizar con el Artículo 3° para lograr una interpretación 

y aplicación de la Resolución 4959 del 8 de noviembre de 2006, además de las 

previstas en la Ley 769 de 2002 y en la Resolución número 004100 del 28 de 

diciembre de 2004, en la cual se invoca el más importante y que es el eje central 

de la presente monografía que es la definición de Peso Bruto Vehicular, el cual es 

denominado como el peso de un vehículo provisto de combustible, equipo auxiliar 

habitual y el máximo de carga, lo que al parecer desvirtúa el concepto de las 

tolerancias por peso extra de fluidos y tripulantes del vehículo de carga. 

 

Para los equipos que se utilicen en el transporte de cargas indivisibles, 

extrapesadas y extradimensionadas, según el Artículo 4° de la precitada 

Resolución no podrán superar los pesos máximos por eje autorizados por el 

Ministerio de Transporte cuando estén cargados, siendo este Artículo el más 

significativo, ya que en la información recopilada en la estación de pesaje 

MOSQUERA - LA MESA - GIRARDOT del concesionario Desarrollo Vial de La 

Sabana (DEVISAB), se evidencia que los vehículos de carga no exceden el Peso 

Bruto Vehicular, pero si se están excediendo en el peso máximo por eje, acción 

que no está reglamentada y por ende el organismo de control que vigila la 
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actividad del transporte en las carreteras nacionales que es la policía de 

carreteras, no tiene ninguna herramienta para inmovilizar los vehículos que 

sobrepasen estos pesos debido a que la sanción es cuando sobrepasan el Peso 

Bruto Vehicular. 

 

Lo anterior es ratificado en el Parágrafo del Artículo 4°, estipulando que cuando se 

requiera un equipo rodante especializado para el transporte de cargas indivisibles, 

extrapesadas y extradimensionadas, éste deberá estar provisto del número de 

ejes y de llantas necesarios para que no se superen los pesos máximos por eje 

autorizados por el Ministerio de Transporte. 

 

Como el transporte de cargas indivisibles, extrapesadas y extradimensionadas es 

una actividad extraordinaria que no se realiza con cotidianeidad, la Resolución 

4959 del 8 de  noviembre de 2006 establece en su capítulo II, el protocolo para la 

expedición de permisos para transporte de este tipo de  cargas, de tal forma que 

en su Artículo 5° establece la facultad de conceder o negar los permisos para el 

transporte de carga que exceda las dimensiones de los vehículos de carga 

autorizados para la circulación por las vías públicas del país, en las vías a cargo 

de la Nación, al Instituto Nacional de Vías ya sean éstas concesionadas o no 

concesionadas, en el primer caso, en coordinación con el Instituto Nacional de 

Concesiones. Cuando se trate de vías departamentales, metropolitanas, 

municipales o distritales, les corresponde a las autoridades de los entes 

territoriales, distritales o áreas metropolitanas ajustándose a lo contemplado en el 

Artículo 6° de la Resolución del Ministerio de Transporte No 4959 del 8 de 

noviembre de 2006. 

 

Por lo anterior en el Artículo 6° de la referida Resolución, se establecen los 

parámetros para la expedición de permisos, como son las longitudes máximas que 

sobresalgan por la parte posterior del vehículo, estableciendo tres rangos 

principales a saber longitud inferior a un (1) metro, no requerirá de registro ni de 

permiso para el transporte de carga extradimensionada, entre uno (1) y dos (2) 

metros requerirá que el operador esté previamente inscrito en un registro de 

operadores de este tipo de transporte que llevará el Grupo de Seguridad Vial de la 

Subdirección de Tránsito del Ministerio de Transporte y entre dos (2) y tres (3) 

metros la autorización se tramitará siguiendo los procedimientos y requisitos 

fijados en el Artículo 8° del Capítulo II de la Resolución 4959 del 8 de  noviembre 

de 2006, en todos los casos debe cumplirse con las condiciones para la operación 

y condiciones de seguridad, pero nunca se autorizará permiso bajo ninguna 

circunstancia para carga extradimensionada, que sobresalga cualquier longitud 

por la parte delantera del vehículo. 
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En cuanto a los anchos de cargas indivisibles, extrapesadas y extradimensionadas 

la Resolución 4959 del 8 de noviembre de 2006 establece parámetros para los 

cuales es requisito indispensable que el operador esté previamente inscrito en un 

registro de operadores de este tipo de transporte que llevará el Grupo de 

Seguridad Vial de la Subdirección de Tránsito del Ministerio de Transporte 

 

Para cargas indivisibles, extrapesadas y extradimensionadas con ancho superior a 

dos coma seis (2,6) metros e inferior o igual a tres (3,0) metros se requerirá que la 

circulación del vehículo de carga se desarrolle a una velocidad máxima de 

cuarenta (40) kilómetros por hora y no requerirá la presencia de vehículo 

acompañante. En vías urbanas la velocidad máxima será de veinte (20) kilómetros 

por hora y requerirá de la presencia de un (1) vehículo acompañante que circule 

adelante del vehículo de carga cuando la vía es de un (1) sentido de circulación y 

de dos (2) vehículos acompañantes, uno que circule adelante del vehículo de 

carga y el otro atrás cuando la vía es de dos (2) sentidos de circulación. En todos 

los casos el vehículo que realice el transporte deberá contar con avisos o señales 

colocados uno en la parte delantera y otro en la posterior del vehículo, visibles y 

en buen estado, cuyo texto advierta: "Peligro Carga Ancha", de las características 

fijadas en el Artículo 7° de la Resolución 4959 del 8 de noviembre de 2006.  

 

Para el transporte de cargas extradimensionada con un ancho superior a tres (3,0) 

metros e inferior o igual a tres coma tres (3,3) metros y en el rango de un ancho 

superior a tres coma tres (3,3) metros e inferior o igual a tres como seis (3,6) 

metros se hará siguiendo los protocolos fijados en el Artículo 8° del Capítulo II de 

la Resolución 4959 del 8 de noviembre  de 2006, la autorización para transportar 

carga extradimensionada con un ancho superior a los 3,6 metros se hará 

siguiendo los procedimientos y requisitos fijados en los Artículos 9° y 10 de la 

Resolución 4959 de noviembre 8 de 2006 y en todos los casos deben cumplir con 

las condiciones de operación y de seguridad contempladas en la Resolución 4959 

del 8 de noviembre  de 2006. 

 

En el caso de transporte de carga extradimensionada cuya altura supere los 4.40 

metros, se debe cumplir con los procedimientos y requisitos tales como presentar 

una solicitud escrita ante la autoridad competente para transitar por las vías bjo su 

jurisdicción.  Además presentar documentos como, el Certificado de Cámara de 

Comercio sobre la existencia y representación legal de la empresa solicitante del 

transporte, con fecha de expedición no mayor a 45 días hábiles respecto de su 

radicación;  copia de la Resolución del Ministerio de Transporte por medio de la 

cual otorga la habilitación como Empresa de Transporte el cual se exceptúa 

cuando el transporte sea realizado en vehículos particulares de la empresa dueña 

de la carga; presentar un Plan de Seguridad Vial y de Manejo de Tránsito 
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(antigüedad no mayor de tres (3) meses), elaborado por una persona natural con 

título de ingeniero en transporte y vías o ingeniero civil, con matrícula profesional 

vigente o por una persona jurídica cuya actividad corresponda a estudios de 

ingeniería civil o de transporte y vías, en el cual se recomienden las medidas 

especiales que se deben tomar para garantizar la movilidad segura de la carga a 

transportar y de las personas y demás usuarios de la vía. 

 

Para el transporte de carga extradimensionada cuya altura supere los 4.40 metros, 

también se debe cumplir con la velocidad promedio de recorrido según las 

condiciones de la vía, no debe sobrepasar en ningún momento los treinta (30) 

kilómetros por hora en vías rurales y veinte (20) kilómetros en vías urbanas. Para 

cruzar los puentes existentes, no podrán circular a la vez otros vehículos, la 

velocidad no deberá ser superior a cinco (5) kilómetros por hora y el vehículo de 

carga deberá transitar por el centro del puente haciendo coincidir los ejes 

longitudinales del puente y del vehículo. 

 

En el caso de ser indispensable el cierre parcial o total del tránsito en un tramo de 

la vía, se deberá solicitar el respectivo permiso con anticipación, reuniendo los 

requisitos establecidos para ello por la autoridad competente. 

 

Además en el transporte de carga extradimensionada cuya altura supere los 4.40 

metros se debe contar con la relación de vehículos, equipos modulares, 

semirremolques o remolques del equipo de transporte destinado a la prestación 

del servicio, indicando sus características, placas, dimensiones, número de ejes, 

número de llantas, homologaciones y demás información pertinente. 

 

Dentro del protocolo para el transporte de carga extradimensionada cuya altura 

supere los 4.40 se debe presentar copia de documentos correspondientes a cada 

vehículo de carga que se registre para el transporte como el catálogo o copia del 

plano del vehículo, licencia de tránsito, seguro obligatorio de accidentes de tránsito 

(SOAT) vigente como mínimo hasta la fecha límite del permiso, tarjeta de Registro 

Nacional de Remolques, Semirremolques, Multimodulares y similares (en los 

casos en que aplique). 

 

Toda persona natural o jurídica que pretenda realizar el transporte de carga 

extradimensionada cuya altura supere los 4.40 debe demostrar que posee un 

Departamento de Ingeniería y Seguridad Vial con capacidad técnica que permita 

evaluar, diagnosticar y garantizar el manejo seguro y ambiental de las cargas, con 

el fin de proteger la infraestructura vial y garantizar la movilidad segura por las vías 

por las cuales se va a transitar, para lo cual deberá anexar el organigrama de la 

empresa, la parte pertinente del manual de funciones y los cargos y nombres de 
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los profesionales de dicho departamento habilitados para ejercer dichas funciones 

de conformidad con las Leyes vigentes, lo cual podrá ser verificado en cualquier 

momento por la autoridad que otorgue el permiso. 

 

También debe demostrar que a cualquier título dispone, como mínimo, de equipo 

especializado, personal técnico y auxiliar como equipos modulares (plataformas 

hidráulicas), un (1) tractocamión, vehículos acompañantes (escoltas), equipo de 

luces, equipo de emergencia, prevención (con mínimo linternas, banderas y 

paletas cumpliendo especificaciones del manual de Señalización Vial), y sistemas 

de comunicación de dos vías, que garanticen la seguridad vial en la operación. 

Los equipos accesorios se exceptúan cuando el grupo acompañante para el 

tránsito y la seguridad vial sea contratado con una empresa privada que dentro de 

sus, objetivos se encuentre la prestación de servicios de asesoría y consultoría en 

materia de transporte y su infraestructura o la prestación de servicios de seguridad 

vial, caso en el cual estos requisitos los debe cumplir esta última empresa. 

 

Es importante que posea personal técnico y auxiliar acompañante (señaleros y 

orientadores del tránsito), con las características contempladas en el literal a) del 

Artículo 16, quienes deberán portar durante todo el recorrido además de lo 

establecido en el Código Nacional de Tránsito, elementos de seguridad vial como 

chalecos reflectivos, paletas, banderas y linternas cumpliendo las especificaciones 

del Manual de Señalización Vial. Se exceptúan cuando el grupo acompañante 

para el tránsito y la seguridad vial sea contratado con una empresa privada de las 

características contempladas en el inciso anterior, caso en el cual estos requisitos 

los debe cumplir esta última empresa. 

 

Para realizar el transporte de carga extradimensionada cuya altura supere los 4.40 

es importante la constitución de la Póliza de Garantía de Responsabilidad Civil 

Extracontractual, por el valor que determine la autoridad competente en salarios 

mínimos mensuales legales vigentes, (s.m.m.l.v.), a favor del Instituto Nacional de 

Vías o el Instituto Nacional de Concesiones, del departamento, distrito, municipio y 

de terceros, para responder por el pago de daños o perjuicios que se ocasionen a 

la vía o a las estructuras de la misma o a terceros, por razón u ocasión del 

permiso concedido o por la Interrupción del tránsito o por la inadecuada operación, 

expedida por una compañía aseguradora reconocida por la Superintendencia 

Bancaria. Una vez presentado el original de la Póliza de Garantía, junto con su 

recibo de pago total por parte del interesado, la dependencia u oficina 

correspondiente la revisará, en caso de no existir requerimientos, la aprobará. La 

garantía deberá otorgarse por el valor determinado en el literal f) del Artículo 10 de 

la presente Resolución No. 4959 del 8 de noviembre  de 2006 y con una vigencia 

igual al tiempo del permiso y tres (3) meses más. 



                  

   

22 

 
 

 

La garantía anterior deberá presentarse a la entidad que otorgue el permiso, una 

vez esta haya estudiado y determinado que cumple con todos los demás 

requisitos establecidos. Dicha garantía deberá renovarse antes de su vencimiento, 

so pena de revocarse automáticamente el permiso otorgado. 

 

En general cuando se requiera realizar el transporte de carga extradimensionada 

cuya altura supere los 4.40, se debe cumplir con las condiciones para la operación 

y de seguridad contempladas en el capítulo IV de la precitada Resolución. 

 

Como todas las normas en el Artículo 9 mediante su parágrafo, establece que las 

condiciones y requisitos previstos en el presente Artículo podrán tener un 

tratamiento excepcional, en los casos en los cuales el transporte de la carga 

indivisible extradimensionada, sea necesario por razones de fuerza mayor, caso 

fortuito, o para superar emergencias o desastres naturales, plenamente 

declaradas, por las respectivas autoridades nacionales, departamentales, 

distritales o municipales. 

 

Además de todo lo anterior, debe cumplir con lo requerido en el Artículo 10 de la 

Resolución 4959 del 8 de noviembre de 2006, en el cual se establece el 

procedimiento para otorgar los permisos para el transporte de carga indivisible 

extradimensionada con formalidades plenas, surtiéndose procedimientos de 

estricto cumplimiento. 

 

En todos los casos de transporte de cargas indivisibles, extrapesadas y 

extradimensionadas, se debe cumplir con los estipulado en el Artículo 7° de la 

Resolución 4959 del 8 de  noviembre de 2006, en el cual se estipulan las 

características de la señalización de los vehículos las cuales serán de uso 

obligatorio durante la circulación por las vías nacionales atendiendo a las 

observaciones de dimensiones para los avisos delanteros de 1.00 metros de largo 

por 0.50 metros de altura y para los traseros 1.50 metros de largo por 0.60 metros 

de altura cuyos colores serán Fondo amarillo y letras y orla negras, los cuales en 

cantidad siempre serán de uno en la parte trasera de los vehículos sin obstaculizar 

placas, luces y distintivos propios del vehículo y de uno adelante siempre que sea 

estipulado en el permiso concedido. 

 

El material de los avisos serán rígido que no permita, deformación por el 

movimiento de los vehículos o por el aire al pegar sobre el mismo y que garantice 

su estabilidad en el vehículo, la impresión se hará sobre lámina reflectiva amarilla 

tipo 1, o de características superiores, de acuerdo con lo señalado en la Norma 

Técnica Colombiana 4739 - Láminas retroreflectivas para el control del tránsito y 
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en el texto debe rezar "Peligro Carga larga". "Peligro Carga ancha". "Peligro Carga 

Extralarga". "Peligro Carga Extra-ancha" o "Peligro Carga Extralarga y Extra-

ancha". Según sea el caso. Las letras de este texto deberán corresponder con los 

alfabetos "D" o "E" de las letras mayúsculas fijadas en el Manual de Señalización 

Vial del Ministerio de Transporte. La altura de las letras no deberá ser menor de 

diez (10) centímetros con letras del texto que correspondan con los alfabetos D" o 

"E" de las letras mayúsculas fijadas en el Manual de Señalización Vial del 

Ministerio de Transporte. 

 

Las señales luminosas de peligro para los vehículos que realicen el transporte de 

la carga y los vehículos acompañantes deberán contar con señales luminosas de 

peligro, de acuerdo con la definición establecida en el Código Nacional de Tránsito 

Terrestre, diferentes a las reglamentarias, tales como: Balizas tipo vaso o tipo 

cilindro cuyo lente sea de color amarillo y tenga unas dimensiones mínimas de 10 

centímetros de diámetro por 10 centímetros de altura. 

 

En la Resolución 4959 del 8 de noviembre de 2006, el Artículo 8°, correspondiente 

al procedimiento y requisitos para la expedición del permiso en forma electrónica, 

el Artículo 9° correspondiente a requisitos para la expedición del permiso con 

formalidades plenas y el Artículo 10° correspondiente al procedimiento para 

otorgar los permisos para el transporte de carga indivisible extradimensionada con 

formalidades plenas, son meramente procedimentales y aunque importantes para 

lo correspondiente al control del transporte de cargas indivisibles, extrapesadas y 

extradimensionadas por las vías nacionales, no establecen en ningún momento un 

parámetro de discernimiento o comparación entre la práctica de controlar el Peso 

Bruto Vehicular  y no tener en cuenta el peso máximo por ejes establecido en la 

Resolución 4100 del 28 de  diciembre de 2004. 

 

En el Capítulo III de la Resolución 4959 del 8 de noviembre de 2006, se contempla 

todo lo relacionado con la expedición de permisos para el transporte de cargas 

extrapesadas o extradimensionadas y extrapesadas a la vez, de tal forma que en 

su Artículo 11  trata de la competencia, para conceder o negar los permisos para 

el transporte de carga indivisible extrapesada o indivisible extrapesada y 

extradimensionada a la vez, en su Artículo 12 trata de la Vigencia de dichos 

permisos siendo el máximo hasta de un (1) año, en el Artículo 13 correspondiente 

a requisitos generales en lo referente a documentos, como Certificado de Cámara 

de Comercio, Copia de la Resolución del Ministerio de Transporte por medio de la 

cual otorga la habilitación como Empresa de Transporte, el estudio técnico el cual 

está estipulado en el literal c) y hace advertencia que el peso máximo por eje de 

los vehículos o modulares propuestos no deben superar el peso o carga máximo 

por eje autorizado por las autoridades competentes para la circulación por las vías,  
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además los ingenieros que elaboren los estudios o los avalen deberán demostrar 

experiencia certificada en estructuras de puentes y pavimentos. 

 

Es importante la aclaración que hace referente a las estructuras que por su estado 

de deterioro no puedan soportar cargas extrapesadas y que representen peligro 

para el transportador como para la estructura, o en aquellos que haya determinado 

el INVIAS o la autoridad responsable de la administración de la red vial por 

razones de seguridad, el beneficiario del permiso a través de un ingeniero en 

transporte y Vías o un ingeniero civil, deberá mediante la utilización de equipos 

convencionales medir en el centro de la luz antes, durante y después de la 

operación, las deflexiones inmediatas y sus recuperaciones de acuerdo con la 

metodología que para el efecto tiene previsto el INVIAS.  

 

Lo anterior refuerza el histórico de información ya que las deflexiones en campo 

serán tomadas en presencia de un ingeniero en Transportes y Vías o Civil o de un 

funcionario técnico de la entidad administradora de la red vial para que verifique 

en terreno que éstas no superan las máximas admitidas, de lo cual deberá quedar 

constancia escrita. 

 

Los Planes de Seguridad Vial y de Manejo de Tránsito cuya antigüedad no mayor 

de tres (3) meses, son imprescindibles ya que mediante un seguimiento de la 

metodología y parámetros determinados por el Ministerio de Transporte o por la 

autoridad competente responsable de la administración de la red vial, para la 

prevención de accidentes de tránsito determina aspectos como la velocidad 

promedio de recorrido según las condiciones de la vía, la cual no debe sobrepasar 

en ningún momento los treinta (30) kilómetros por hora en vías rurales y veinte 

(20) kilómetros en vías urbanas.  

 

Para cruzar los puentes existentes, no podrán circular a la vez otros vehículos, la 

velocidad de entrada al puente y durante su travesía será constante sin efectuar 

maniobras de frenado o arranque y no deberá ser superior a cinco (5) kilómetros 

por hora y el vehículo de carga deberá transitar en un solo cambio por el centro 

del puente haciendo coincidir los ejes longitudinales del puente y del vehículo. 

 

También contempla la prioridad en el cierre parcial o total del tránsito en un tramo 

de la vía, se deberá solicitar el respectivo permiso con anticipación, reuniendo los 

requisitos establecidos para ello por la autoridad competente, la relación de 

vehículos, equipos modulares, semirremolques o remolques del equipo de 

transporte destinado a la prestación del servicio, la debida presentación de 
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documentación correspondientes a cada vehículo de carga que se registre para el 

transporte. 

 

Al presentar los Planes de Seguridad Vial y de Manejo de Tránsito se debe 

demostrar que la empresa responsable del transporte posee un Departamento de 

Ingeniería y Seguridad Vial con capacidad técnica que permita evaluar, 

diagnosticar y garantizar el manejo seguro y ambiental de las cargas, con el fin de 

proteger la infraestructura vial y garantizar la movilidad segura por las vías por las 

cuales se va a transitar, y demostrar que a cualquier título dispone, como mínimo, 

del equipo especializado, personal técnico y auxiliar, necesario para la 

movilización de cargas extrapesadas o extradimensionadas y extrapesadas a la 

vez. 

 

Continuando con los protocolos descritos en la Resolución 4959 del 8 de  

noviembre de 2006 en su Artículo 14,  expone el procedimiento para otorgar los 

permisos para el transporte de carga indivisible extrapesada e indivisible 

extrapesada y extradimensionada a la vez, la cual determina toda la parte 

documental y costos de liquidación de las respectivas pólizas y costos de 

operación en los que debe incurrir toda aquella persona que movilice este tipo de 

cargas, pero no especifica nada con respecto al posible exceso de pesos máximos 

permitidos ya sean Peso Bruto Vehicular  o pesos por eje. 

 

El Capítulo IV en el que se establece las condiciones para la operación y 

condiciones de seguridad estipula en su Artículo 15, las condiciones para la 

operación, continuando con la lista de requisitos como el deber de comunicar a la 

dependencia u oficina correspondiente de la entidad competente, como mínimo 

con cuatro (4) horas hábiles de antelación a iniciación de cada operación de 

desplazamiento que se vaya a realizar, la obligatoriedad del conductor del 

vehículo de carga de llevar consigo durante todo el recorrido además de los 

documentos legales establecidos en las normas de tránsito y transporte para la 

circulación normal de vehículos de carga por las vías, documentos tales como 

Original o fax de la aprobación del respectivo permiso, aprobado por la autoridad 

competente, documento original que acredite el peso de la carga que transporta 

expedido por el generador de la carga (empresa oficial o privada, o persona 

natural o jurídica) y el Peso Bruto Vehicular del equipo de transporte expedido por 

la persona natural o jurídica poseedora del permiso, para el control en la vía por 

parte de las autoridades competentes y en general todos los exigidos para la 

movilización de este tipo de cargas poco comunes. 

 

Debido a lo complejo de la movilización de carga indivisible, extradimensionada, 

extrapesada o extrapesada y extradimensionada, la Resolución 4959 del 8 de 
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Noviembre de 2006,  en su Artículo 16 contempla los lineamientos de seguridad 

para la realización del transporte este tipo de cargas, consideradas en los 

Artículos 8°, 9° y 11° de la presente Resolución como lo son la presencia de (dos) 

vehículos acompañantes tipo utilitario (campero o camioneta) uno que transite 

permanentemente delante del vehículo de carga, a una distancia entre treinta (30) 

y cincuenta (50) metros de éste y en la parte posterior a una distancia entre veinte 

(20) y treinta (30) metros de éste para transitar en las vías rurales, de tal forma 

que advierta a los conductores de los vehículos que transitan en la vía sobre los 

posibles peligros que pueden presentarse. 

 

De igual forma en el caso de vías urbanas se debe operar con dos (2) vehículos 

acompañantes uno que transite permanentemente delante del vehículo de carga a 

una distancia entre diez (10) y quince (15) metros del vehículo de carga y el otro 

que transite detrás del vehículo de carga a una distancia entre diez (10) y quince 

(15) metros de aquel. 

 

Adicionalmente tanto para vías rurales como urbanas se exigirá el 

acompañamiento durante todo el recorrido de un grupo de personas con 

conocimientos técnicos adquiridos mediante un curso específico en tránsito y 

seguridad vial cumpliendo los contenidos mínimos que reglamente el Ministerio de 

Transporte, con certificado de aprobación expedido por entidad educativa del nivel 

superior, técnico o tecnológico, o por asociaciones de ingenieros legalmente 

constituidas que aglutinen profesionales cuyas funciones estén relacionadas con 

el transporte y el tránsito, que adviertan a los usuarios de la vía sobre los posibles 

riesgos que se pueden tener por la circulación de la carga a través de la carretera 

o calle y orienten el tránsito, quienes transitarán en vehículos distintos al que 

transporta la carga. 

 

Los equipos de transporte de carga indivisible, extrapesada o extradimensionada 

no podrán cargarse o descargarse en los carriles de circulación de la vía, ni viajar 

en caravana, con el objeto de no afectar la movilidad normal por dicha vía, evitar, 

las congestiones y los accidentes de tránsito, de tal forma que deberán movilizarse 

en las vías rurales conservando entre ellos distancias superiores a un (1) kilómetro 

y nunca se hará el tránsito nocturno (entre las 18:00 horas y las 6:00 horas del día 

siguiente). 

 

Para todos los casos durante la circulación, se deberá dotar de avisos, señales y 

dispositivos luminosos a los equipos de transporte de carga y a los vehículos 

acompañantes los cuales además deberán estar dotados de un dispositivo 

luminoso tipo baliza, adicionalmente se debe contar con la persona natural o la 

persona jurídica (a través de un ingeniero en transporte y vías o un ingeniero civil) 
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en representación de la empresa solicitante para medir las deflexiones de la 

superficie del pavimento, mediante la utilización de equipos convencionales para 

evaluar el efecto sobre el corredor vial ya que en caso de haber colapso de la 

estructura vial, esta debe ser reparada por el responsable del movimiento de la 

carga, sin que se supere un término mayor de treinta (30) días para efectuar los 

respectivos arreglos.  

 

En el Capítulo V de la Resolución 4959 del 8 de  noviembre de 2006, se 

contemplan las disposiciones finales, de tal forma que en el Artículo 17 estipula la 

revocatoria del permiso por las causas como cuando se pruebe algún 

incumplimiento, cuando se compruebe que se realizó alguna operación de 

desplazamiento sin cumplir cualquiera de los requisitos estipulados en la presente 

Resolución y cuando se compruebe que la garantía otorgada esté vencida o ha 

sido revocada o dejada sin vigencia por la compañía aseguradora, de tal forma 

que el acto administrativo que revoque el permiso será de cumplimiento inmediato 

y contra él procederán los recursos de la vía gubernativa y el transportador debe 

abstenerse de transitar por una vía determinada, cuando la autoridad que otorgó el 

permiso así lo exija por razones de conveniencia, aun cuando el permiso se 

encuentre vigente. 

 

En el Artículo 18 de la Resolución 4959 del 8 de  noviembre de 2006,  se estipula 

la verificación del cumplimiento de requisitos, de tal forma que la autoridad 

competente que otorgó el permiso podrá en cualquier momento, directamente o a 

través de las autoridades de tránsito, verificar el cumplimiento de las condiciones 

técnicas, de operación y de seguridad reguladas en la presente Resolución, y si se 

llegase a comprobar cualquier incumplimiento podrá cancelar directamente dicho 

permiso. Las autoridades de control además de imponer las sanciones 

establecidas en las normas vigentes, inmovilizarán los vehículos rindiendo un 

informe en el mismo día a la entidad expedidora del permiso. 

 

El ámbito de aplicación de los permisos, se estipula en el Artículo 19 de la antes 

mencionada Resolución, los cuales serán válidos única y exclusivamente para el 

tránsito en las vías de la jurisdicción de la autoridad competente que expidió el 

respectivo permiso, de tal forma que cuando se requiera transitar por vías que por 

jurisdicción y competencia estén a cargo de distintas entidades del orden nacional, 

departamental, distrital, metropolitano o municipal, le corresponde a la empresa 

solicitante del permiso, obtener de las respectivas autoridades nacionales y 

territoriales competentes, las autorizaciones y permisos necesarios para el tránsito 

de la carga indivisible, extrapesada o extradimensionada o de ambas condiciones 

a la vez en cada tramo según la jurisdicción y antes de iniciar cada operación. 
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La empresa solicitante del permiso, deberá coordinar el desplazamiento con el 

ente encargado de la administración o coordinación de las concesiones 

informando como mínimo con veinticuatro (24) horas de anticipación a las 

empresas concesionarias respectivas, y en el caso dado que el transporte 

implique el cruce de la frontera con países vecinos, se tendrá en cuenta para el 

permiso correspondiente la aplicación de las Decisiones sobre Transporte 

Internacional de Mercancías por Carretera de la Comunidad Andina de Naciones. 

Asimismo se deberá presentar el permiso correspondiente que expida la autoridad 

competente del país fronterizo al cual se va a ingresar. 

 

En el Artículo 21 se estipula que la presente Resolución rige a partir del 8 de 

noviembre de 2006 y deroga, todas las disposiciones que le sean contrarias, en 

especial la Resolución 3800 del 2 de diciembre de 2005. 

 

A continuación se muestras fotografías de ejemplos de carga extrapesada y 

extradimensionada. 

 

 

 

 
Figura No 3 Ejemplo de carga extrapesada y 
extradimensionada que circula por las vias 
Nacionales 

 Figura No 4 Ejemplo de carga extrapesada y 
extradimensionada que circula por las vias 
Nacionales 

 

 
 
 
 

Figura No 5 
Ejemplo de carga 

extrapesada y 
extradimensionada 
que circula por las 
vias Nacionales 

http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=18889#0
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Figura No 6 Ejemplo de carga extrapesada y 
extradimensionada que circula por las vias 
Nacionales 

 Figura No 7 Ejemplo de carga extrapesada y 
extradimensionada que circula por las vias 
Nacionales 

 
Fuente: Autores.  En la vía Honda- Guaduas , Departamento de Cundinamarca 

 

 

4.7 RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO. 1782 DEL 8 DE 

MAYO DE 2009 

 

En los considerandos de la Resolución 1782 del 8 de mayo de 2009, se enuncian 

el literal e) del Artículo 2 de la Ley 105 de diciembre 30 de 1993, el numeral 2 del 

Artículo 3 de la Ley 105 de 1993, el Artículo 29 de de la Ley 769 de agosto 6 de 

2002 correspondiente al Código Nacional de Tránsito Terrestre, la Ley 170 de 

1994 correspondiente en la adhesión al acuerdo de la Organización Mundial del 

Comercio OMC cuyo anexo 1 A expone sobre los obstáculos técnicos al comercio. 

 

Enuncian la Decisión 491 de 2001 de la Comunidad Andina de Naciones CAN la 

cual adopta pesos y dimensiones de los vehículos destinados al transporte de 

mercancías y pasajeros por carretera que en su Artículo 7 manifiesta que “El 

vehículo, incluida su carga, y en su caso la unidad de carga, no deberá sobrepasar 

el peso máximo por eje y peso bruto vehicular establecido en el Apéndice 3 del 

presente Reglamento Técnico Andino”, en el cual en su numeral 3.1 Peso máximo 

transmitido a la calzada de la vía y subnumeral 3.1.1 En el caso de ejes simples 

no se deberán exceder los límites de 6 000 kg para ejes con dos (2) neumáticos y 

11 000 kg para ejes con cuatro (4) neumáticos, lo cual esta concordante con el 

Artículo 9 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre de 2004. 

 

Aunque no lo formulan como considerando, en el Artículo 7 de la decisión 491 de 

2001 de la Comunidad Andina de Naciones CAN expresa que no se debe exceder 

de 20 000 kg cuando se utilicen dos ejes consecutivos en tándem, con cuatro (4) o 

más neumáticos cada uno y no exceder 24 000 Kg en el caso de tres ejes 
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consecutivos, con cuatro (4) o más neumáticos cada uno, articulados al vehículo 

mediante un dispositivo común, lo cual continúa siendo concordante con el 

Artículo 9 de la Resolución 4100 del 28 de diciembre  de 2004. 

 

En cuanto al Peso Bruto Vehicular para camiones rígidos de dos (2) ejes 

aumentan éste a 17000 Kg, pero el problema se presenta con el Artículo Tercero 

de la Resolución 2501 del 22 de  febrero de 2002 la cual autoriza 19 toneladas 

para C2 y 30 toneladas para C3, mientras se realiza el estudio técnico sobre la 

real incidencia del incremento del Peso Bruto Vehicular  en la red vial nacional, el 

cual fue realizado por el Ministerio de Transporte en acuerdo con el Instituto 

Nacional de Vías con el Centro de Investigaciones de Materiales y Obras Civiles 

IMOC de la Universidad de Los Andes, determinando este estudio que los puentes 

están diseñados con cargas máximas de diseño que son superiores a las cargas 

aumentadas autorizadas para los C2 y C3, por lo tanto este aumento es mínimo y 

por ende despreciable en la incidencia sobre los puentes a nivel nacional. 

 

Al parecer en la Resolución 1782 del 8 de mayo de 2009 se justifica que el 

aumento del Peso Bruto Vehicular  de los C2  a 17000 Kg no representa ningún 

daño para la red vial nacional basados en el resultado del estudio técnico 

efectuado por el Centro de Investigaciones de Materiales y Obras Civiles IMOC de 

la Universidad de Los Andes en la incidencia en los puentes, pero el problema 

puede ser mayúsculo en las carreteras ya que el diseño contempla  otro tipo de 

variables. 

 

Pero en la Resolución 1782 del 8 de mayo de 2009, se observa la intención de 

unificar los criterios con lo estipulado en la Decisión 491 de 2001 de la Comunidad 

Andina de Naciones CAN. 

 

Aún así queda otro vacio y es si después de los resultados del estudio técnico, se 

mantienen los Peso Bruto Vehicular  de 19 toneladas para C2 y 30 toneladas para 

C3, o simplemente, continúan rigiendo los aquí contenidos en el Artículo 8 de la 

Resolución 1782 del 8 de  mayo de 2009. 

 

Teniendo en cuenta los respetables resultados del estudio de la Universidad de los 

Andes, es posible que la incidencia del aumento del Peso Bruto Vehicular en los 

pavimentos de la red vial nacional sea considerable, ya que de una u otra forma, 

se está disminuyendo la cantidad de ejes equivalentes que puede soportar un 

pavimento, donde toca entrar a evaluar en qué porcentaje disminuye la vida útil de 

un pavimento y qué tipo de refuerzos hay que hacer, labor que debe ser 

sustentada mediante ensayos y pruebas de laboratorio que nos permita patronar o 

establecer un modelo matemático con el cual se pueda establecer claramente el 
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efecto causado sobre las estructuras de pavimentos. En la tabla 6 se consigna los 

máximos Peso Bruto Vehicular  vigentes para vehículos de carga que circulan en 

la red vial nacional. 

 

 

4.8 RESOLUCIÓN DEL MINISTERIO DE TRANSPORTE NO. 1054 DEL 12 

DE ABRIL DE 2011 

 

En la Resolución 1054 del 12 de abril de 2011,  se consideran: 

 

El Decreto 087 de 2011,  mediante el cual se responsabiliza al Ministerio de 

Transporte de la toma de medidas relacionadas con el tránsito vehicular, que 

garanticen tanto la movilidad de los vehículos,  como la seguridad de los usuarios 

de la red vial. 

 

La Ley 105 de 1993  y su Artículo 2 literal c), establece que por el aumento del 

volumen vehicular de algunos corredores de la red nacional en temporadas 

especiales,  es necesario tomar medidas de transito que lleven a prevenir 

accidentes viales,  mitigar la congestión vial vehicular y disminuir los tiempos de 

recorrido. 

 

La Resolución en cuestión expresa que es necesario restringir durante 

temporadas especiales del año,  el tránsito de vehículos de carga con capacidad 

de 3.4 toneladas o mas y vehículos y/o carga extradimensionada y extrapesada 

por algunas vías de la red nacional, exceptuando aquellos que por condiciones 

especiales deben movilizarse durante estos periodos de tiempo. 

 

En la misma Resolución se estipula que es necesario determinar los días y vías 

que dado el alto grado de movilidad,  requieren restricción del tránsito de estos 

vehículos. 

 

La Resolución 1054,  en su Artículo 2,  prohíbe el tránsito de vehículos de carga 

con capacidad de 3,4 toneladas o más y aquellos vehículos y/o carga 

extradimensionada y/o extrapesada en los dos sentidos de circulación durante 

temporadas especiales,  en 44 tramos principales de la red vial nacional. 

 

Se hace excepción de este Artículo y pueden transitar normalmente con los 

vehículos de carga de 3,4 toneladas o mas y cuya carga total,  por lo menos el 

80% del peso corresponda a: periódicos con ediciones de día,  especies avícolas,  

huevos,  leche, carne, frutas, verduras, flores y hortalizas perecederas;  ganado de 

lidia,  especies pecuarias y equinos de exposición,  desechos sólidos de origen 
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domiciliario y desechos líquidos,  oxigeno medicinal en estado gaseoso y liquido 

identificado con los números 1072 y 1073 de la ONU,  solamente cuando sean 

transportados en cilindros o tanques criogénicos,  combustibles como gasolina, 

ACPM, biodiesel y alcohol carburante,  caña de azúcar y bagazo de caña de 

azúcar,  maquinaria y/o herramienta para atender emergencias en la 

infraestructura vial, oleoductos y de servicios domiciliarios del país.  

 

 

5. ESTACIONES DE CONTROL DE PESO 

La primera estación de pesaje instalada en Colombia,  se  ubicó en la carretera 

Caucasia – Planeta Rica,  sobre la troncal de occidente,  exactamente en el Km. 

59,  sitio conocido como los manguitos.  La importancia de esta vía, es que por allí 

se moviliza toda la carga pesada de las terminales portuarias de Cartagena y  

Barranquilla  con destino al interior del país. 

 

Su construcción se inicio en noviembre de 1995 y los trabajos se concluyeron a 

finales de agosto de 1996.  Su manejo y operación,  estuvo a cargo de la firma 

Edgard Papamija Diago, contratada por el Instituto Nacional de Vías. 

 

El control del pesaje,  estuvo conformado por dos casetas ubicadas en cada 

sentido del tráfico.  Estas poseían una báscula dinámica para controlar peso por 

eje del vehículo en movimiento y su objeto final era identificar los vehículos que 

presentarán sobre peso en sus ejes,  los cuales eran direccionados a  otra báscula 

estática que media el peso total del vehículo cuando este se estacionaba sobre 

ella. 

 

A partir de esa fecha, ,  se han instalado a lo largo de la red vial nacional unos 

sistemas de pesaje clasificados en dos grupos:   dinámico  y estático,  por medio 

de los cuales se determinan las cargas de los vehículos pesados que por ellas 

transitan.   En ambos casos,  lo que se busca es determinar la  distancia entre 

ejes,  distancia total entre ejes extremos,   peso por eje,  peso por grupo de ejes  y 

peso total del vehículo (Peso Bruto Vehicular).   El resultado del peso llega a un 

computador ubicado en la caseta de control,   por medio de una fibra electrónica. 
 

Estas estaciones de control de peso,  son administradas por el INVIAS,  el INCO y 

las concesiones propiamente dichas. 
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5.1 PESAJE DINÁMICO. 

 

Este sistema de Pesaje de vehículos es conocido también como pesaje en 

movimiento (WIM - Weighing in Motion) y permite medir las fuerzas estáticas y 

dinámicas de los ejes de un vehículo, que circula por la vía a su velocidad normal,  

y almacena datos relacionados con el vehículo como son su peso,  su 

clasificación,  velocidad,  volumen de tráfico. 

 

En el sistema de Pesaje Dinámico,  generalmente los vehículos tienen velocidades 

de circulación por las básculas,  entre 5 km/ hora y 8 km/hora y tienen un  grado 

de precisión del 1%.   Sin embargo se aclara que los vehículos pueden circular 

con velocidades entres 2 km/hora y 20 km/hora,  pero que la mayor precisión se 

alcanza con las velocidades antes mencionadas. 

 

Los equipos de pesaje dinámicos pueden ser instalados de forma temporal 

utilizando sistemas portátiles o  de forma fija (sistema contenido dentro del 

pavimento). 

 

La ventaja que se tiene con este sistema de pesaje, es que todos los vehículos 

que transitan por una vía pueden ser pesados con una precisión suficiente, que 

permita realizar una selección de vehículos sobrecargados. 

 

Dentro de la gran desventaja que presentan,  es que su grado de precisión no es 

suficiente para la determinación del peso real del vehículo y su carga. 

 

Figura No. 8  Disposición de un sistema de Pesaje Dinámico 

 

 
 
 

Fuente:  www.roboticauv.es   Ing. Jesús Leal Bermejo,  Centro de estudios del transporte del 

CEDEX 

http://www.roboticauv.es/
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Figura No. 9   Instalación Estación de Pesaje Dinámico dentro del pavimento 

 
Fuente: Robótica.uv.es /Ing. Jesús Leal Bermejo,  Centro de Estudios del Transporte del CEDEX 

 

 

5.2 PESAJE ESTÁTICO 

 

Se define como sistema de pesaje estático,  toda operación de pesaje en donde el 

vehículo y su carga es pesada totalmente y para ello esta unidad vehicular deberá 

detenerse completamente. 

 
En el caso de las estaciones estáticas,  el grado de precisión esta alrededor del 
0.1% . 
 
Las básculas están conformadas principalmente por un bastidor metálico de 3.0m 

de ancho, por 0,95 m de largo,  por 0,20 m de alto y un peso de 280 Kg que es 

empotrado en el hormigón,  sobre el que se apoya la plataforma de pesaje,  cuyas 

dimensiones generalmente son 2,80m de ancho, 0,70m de largo y 0.20 m de alto y 

constituida por células de carga que son soldadas y herméticamente selladas a la 

plataforma. 

 

Dentro de las ventajas de este sistema de pesaje,  se tienen la alta precisión 

suministrada 
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Dentro de los inconvenientes se tiene una baja eficiencia,  ya que diariamente solo 

pueden ser pesados entre 20 y 30 vehículos.   Así mismo se ha determinado que 

el sobrepeso de los vehículos pueden desviar los resultados. 

 

Figura No. 10  Disposición de un sistema de Pesaje Estático 
 

 
Fuente:  www.robotica.uv.es   Ing. Jesús Leal Bermejo,  Centro de estudios del transporte del 

CEDEX 

 

Figura No. 11  Estación de pesaje Estático 

 

 
Fuente:  www.regencysa.net    Álbumes estaciones de Pesaje 

 

 

http://www.robotica.uv.es/
http://www.regencysa.net/
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5.3  PROCEDIMIENTO DE PESAJE 

 

En la selección de un tipo de báscula para la operación de un puesto de pesaje se 

deben tener consideraciones como: 

 

 El tipo de instalación o fundación de la báscula. 

 Tamaño de la plataforma. 

 Capacidad de la báscula. 

 Tráfico esperado en ciclos. 

 Material de la plataforma. 

 

Los mecanismo de pesaje o básculas, se colocan sobre un medio capaz de 

soportar la carga y a través de una combinación de palancas o dispositivos 

eléctricos (celdas de carga), transmiten los esfuerzos de carga que reciben a una 

terminal electrónica que muestra el peso en forma directa.   Estas deben ser 

ubicadas sobre una superficie sin pendientes y paralela a la vía.  

 

Su instalación puede ser sobre el suelo utilizando rampas para su acceso o a nivel 

del suelo utilizando una fosa pequeña de hormigón.  La plataforma de pesaje 

puede ser de acero de alta resistencia con una placa de concreto reforzado en 

donde se instalan las celdas de carga. 

  

Al pasar el vehículo sobrecargado sobre la báscula dinámica,  esta envía una 

señal al computador ubicado en la estación de pesaje donde se encuentra una 

báscula estática que confronta la información suministrada por la báscula 

dinámica. 

 

Al ser el sistema de pesaje estático el que al final determina si el vehículo presenta 

sobrecarga,  se hace una breve descripción de él. 

 

El procedimiento de pesaje básicamente consiste en que el vehículo de carga 

pesada  debe reducir su velocidad para ingresar a la plataforma de pesaje e ir 

parando al pesar cada eje o tándem,  pesando primero el eje direccional,  luego el 

primer tándem,  a continuación el segundo tándem, para ello deberá ubicar el eje 

al centro de la plataforma de pesaje.  

 

La sumatoria del peso direccional más el peso  del primer tándem más el peso del 

segundo tándem, determinará el peso bruto total de la unidad vehicular de carga. 
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Un operador ejecuta el programa de pesaje,  cuyo Software de operación contiene 

una clasificación de los diferentes tipos de unidades o combinaciones vehiculares  

como  son C-2, C-3, T3-S2, T3-S3., etc., así como los pesos máximos permitidos 

para cada una de ellas.    

 

Si el vehículo no cumple con las tolerancias del peso por eje,  se informa a la 

autoridad competente para que detenga el vehículo y emita la sanción 

correspondiente,  se traslada el vehículo a un patio aledaño a la estación con el fin 

de distribuir las cargas en el caso de cargas mal distribuidas o descargar si el 

problema es sobrecarga total. 

 

Las multas se aplican de acuerdo con el exceso de carga y oscilan entre 20 y 40 

salarios mínimos diarios. 

 

Si el exceso está entre el 1.0% y 10% del peso permitido,  la multa  será de 20 

salarios mínimos diarios,  pero si está entre el 10% y el 25%,  la multa será de 30 

salarios mínimos diarios.   Por último si el exceso de carga supera el 25% del 

límite establecido,  la multa será de 40 salarios mínimos diarios . 

 

Como atenuante,  si el transportador infractor paga la multa antes de tres días solo 

liquidará la mitad; si lo hace pasados tres días paga el total del monto y si 

responde después de 11 días se le sancionará por mora en el pago. 
 

Sin embargo se tiene conocimiento que en algunos casos luego de ser detectada 

esta condición pero al no poseer las instalaciones adecuadas o requeridas y con el 

fin de no generar obstrucción en la vía,  se termina permitiendo el viaje del 

vehículo 

 

 

5.4 MAPA RED VIAL NACIONAL Y LOCALIZACIÓN DE ESTACIONES DE  

PESAJE 

 

5.4.1 Mapa de la Red Vial Nacional 

 

Según la Subdirección de Apoyo Técnico del INVIAS,  al año 2008, la red Nacional 

de carreteras comprendía 17.143 Km, de los cuales se estudiaron 10.923 Km. 

mostrando que a esa fecha se tenían 7.960 Km pavimentados (72,87% de la red 

analizada) y 2.963 Km. no pavimentados (en afirmado), equivalentes al 27,13 % 

de la red analizada. 
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En la figura No. 12 se presenta el mapa de la red vial Nacional,  actualizado en el 

año 2008 

 

 

5.4.2 Localización Estaciones de Pesaje 

 

Una vez consultados los archivos del INVIAS y antiguo INCO,  no se cuenta con 

una relación detallada de las estaciones de pesaje disponibles en las carreteras 

nacionales. 

 

Sin embargo dentro de las ubicadas en las vías por las cuales se moviliza la 

mayor cantidad de carga se tienen estaciones de pesaje ubicadas en las rutas 

Buga-Tuluá,  Medellín-Montería,  Puerto Triunfo-San Alberto, la Ye de Ciénaga-

Fundación,  Girón – Lebrija,  Cúcuta-Pamplona,  Girardot-Espinal,  Bogotá-

Villavicencio,  Bogotá-Tunja  y Pasto - Rumichaca. 

 

Específicamente en el Departamento del Valle :  Se han instalado tres estaciones 
de pesaje,  ubicadas así: 
 
Primera: ubicada en la vía que de Yumbo conduce a Mediacanoa, a 200 metros de 
la glorieta.  
 
Segunda:  Ubicada  en la calzada que comunica a Yumbo con Loboguerrero, 
contigua a la glorieta. 
 
Tercera:  Ubicada en la carretera Mediacanoa-Loboguerrero,  a un kilómetro de la 
glorieta.  
 

En la Llamada Ruta del Sol,  sector que une a Puerto Triunfo con San Alberto se 

tienen dos,  así: 

 

Báscula Lizama I, ubicada en el Km. 04 + 150 de la ruta 4513  La Lizama – San 

Alberto 

 

Báscula Lizama II,  ubicada en el Km. 04 + 50 de la ruta 4513  La Lizama – San 

Alberto 

 

En la ruta Bogotá – Villavicencio,  se tiene estación de pesaje en el Km 22 + 400, 

31, antes de puente real,  sitio conocido como alto de la cruz 
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Figura No. 12  Mapa  Red Vial Nacional 

 
Fuente:  INVIAS 
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5.5  PROBLEMA PRESENTADO EN BASCULA ESTACIÓN DE PESAJE 

 

 

En diciembre de 2009 se evidenció una falla en la estructura de la Plataforma No. 

4 de la Báscula Estática Occidental en la estación MOSQUERA - LA MESA – 

GIRARDOT del concesionario Desarrollo Vial de La Sabana (DEVISAB), que 

consistió en la aparición de una fisura en la viga lateral de módulo y la aparición de 

algunas otras en el pavimento de la superficie. 

 

 

 

 

 

  
 
 
 

Figuras  No. 13, 14 y 15 
Fisuras viga lateral estación de pesaje 

   
Fuente: DEVISAB 

 

En enero de 2010 se agudizó el problema y con el contratista encargado del 

mantenimiento, se hizo un refuerzo a la viga (Soldadura e Instalación de ángulo de 

refuerzo y sello de fisuras), sin embargo la deformación de la estructura metálica y 

la fractura del Concreto se complicó debido al alto número de camiones que se 

pesan a diario. 
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Figuras  No 16  y  17. Refuerzo en viga y sello de fisuras 

Fuente: DEVISAB 

 
En febrero de 2010 se procedió a ordenar la fabricación de la Estructura metálica 

para su reemplazo. Debido al diseño y los trabajos requeridos para su terminación, 

se acordó con el contratista un plazo de entrega de 60 días. En este sentido y con 

el fin de evitar el cierre de la báscula se programó la fundición del concreto en el 

costado lateral de la Estación para luego proceder a su montaje con grúa, tal como 

se realizó el cambio del módulo No.1 en mayo de 2010 como puede verificar en el 

siguiente registro fotográfico: 

 

 

 

 

   

 

 

 
Figuras No  18, 19, 20 y 21  Fundición placa de concreto y posterior montaje 

Fuente: DEVISAB 
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En diciembre de 2010 se evidenció el mismo problema en la plataforma No.3,  tal 

como se puede evidenciar en las Fotografias No. 22 Y 23 

 

 

 

 
Figuras No. 22 y 23   Aparicion de fisuras en la plataforma No. 3 

Fuente: DEVISAB 

 

 

5.5.1  Antecedentes en la Báscula Occidental 

 

Debido al asentamiento presentado sobre la viga longitudinal oriental en la parte 

central, fue necesario ejecutar la nivelación de las vigas que sirven de soporte a 

las plataformas de la báscula. 

 

 

 

 

 

Figuras No.  24 y 25  Fallas presentadas en vigas soporte de plataformas 
 
Fuente: DEVISAB 



                  

   

43 

 
 

 

 

 
Figuras No. 26 y 27 Fallas presentadas en vigas soporte de plataformas 
 
Fuente :  DEVISAB 
 

 

 

 
Figuras No. 28 y 29    Obsérvese grieta longitudinal sobre placa de soporte de las plataformas. 

 

 

 
Figura No. 30  Demolición apoyos de las vigas 
de la báscula 

 Figura No. 31  Demolición apoyos de las 
vigas de la báscula 
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Figura No. 32  Demolición apoyos de las vigas 
de la báscula 

 Figura No. 33 Demolición apoyos de las 
vigas de la báscula 

 

 

 
Figura No. 34  Demolición vigas transversales  Figura No. 35  Demolición vigas 

transversales 

 

 

 
Figura No. 36  Demolición vigas transversales  Figura No. 37 Demolición vigas transversales 
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Figura No. 38  Perforación para pilotes  Figura No.39  Perforación para pilotes 

 

 

 
Figura No. 40  Perforación para pilotes  Figura No. 41  Perforación para pilotes 

 

 

 
Figura No. 42 Reparación de dados y vigas 
transversales 
 

 Figura No. 43 Reparación de dados y vigas 
transversales 
 



                  

   

46 

 
 

 

 

 
Figura No. 44 Reparación de dados y vigas 
transversales 
 

 Figura No. 45 Reparación de dados y vigas 
transversales 
 

 

 

 
Figura No. 46 Instalación plataformas de la 
báscula 

 Figura No. 47 Instalación plataformas de la 
báscula 

 

 

 

 
Figura No. 48  Instalación plataformas de la 
báscula 

 Figura No. 49 Instalación plataformas de la 
báscula 

 

Fuente: DEVISAB 

 

 

La empresa consultora concluye que luego de efectuar los análisis estructurales 

correspondientes y verificar los niveles de esfuerzos a los cuales se encuentran 



                  

   

47 

 
 

sometidos los elementos estructurales, se puede establecer que la estructura 

existente, no satisface los requerimientos de resistencia. 

 

También se determinó, que las deformaciones causadas por las cargas que se 

generan en el proceso de funcionamiento de la báscula, son muy superiores a las 

máximas permitidas para este tipo de estructuras. 

 

Como solución al problema presentado por el elemento, se considera necesario, el 

reforzamiento de los elementos estructurales, con el fin de aumentar la inercia de 

los mismos y lograr menores deformaciones con una óptima capacidad de carga. 

 

Las básculas que operan en el puesto de pesaje La Tebaida del concesionario 

DEVISAB son de la marca TRUCKMATE DigiTOL 7560 con plataforma en 

concreto, las cuales según el fabricante, esta báscula es ensamblada desde 

módulos de 3,3 metros de ancho por 4,5 metros de largo o 5,3 metros de largo 

cuya capacidad bruta es de hasta 100,000 Kg y la capacidad del eje tandem es de 

25,000 Kg, lo cual correlaciona en un factor “f” de 1,62 lo cual significa que la 

báscula fue diseñada para cargas de camiones que sean 1,62 veces mayores que 

los límites legales de carreteras, indicando ésto que en realidad los camiones que 

están pasando por este punto de pesaje, están sobrecargados excediendo el peso 

máximo por eje que debe cumplir con lo establecido en la Resolución 4100 de 

diciembre 28 de 2004. 

 

 

6.  CASO DE PERMISO OTORGADO PARA TRANSPORTE DE CARGA 

EXTRAPESADA Y EXTRADIMENSIONADA 

 

Una vez la empresa interesada ha cumplido los requisitos exigidos en cuando a 

presentación antes los entes competentes  de las solicitudes de autorización para 

la movilización de carga extrapesada y extradimensionada y todos los demás 

documentos requeridos según la Resolución 4959 del 8 de Noviembre de 2006,  el 

INVIAS  otorga el permiso mediante resolución. 

 

Estas atribuciones  de conceder permisos de transito  por la red nacional a cargo 

del Instituto a vehículos que excedan las normas en cuanto a dimensiones o 

cargas,   son otorgadas al INVIAS,  mediante el Decreto 2056 del 254 de Julio de 

2003,  en su numeral 12.11 del Artículo 12.   

 

A manera de ejemplo se analizó la resolución No. 1912 del 28 de abril de 2011 

emitida por el Ministerio de Transporte (Ver anexo No. 1) 
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Mediante esta resolución el INVIAS,  concede permiso especial  a la empresa 

TRANSPORTES MONTEJO LTDA,  para el transporte terrestre de carga 

extradimensionada y extrapesada,  que excede las dimensiones establecidas en 

las normas vigentes de acuerdo con las Resoluciones No. 4100 del 28 de 

Diciembre de 2004 y 4959 del 8 de Noviembre de 2006, del Ministerio de 

Transporte.  Esta carga esta representada en maquinaria pesada y petrolera,  

estructuras,  tanques,  grúas  telescópicas,  transformadores y tubos,  por algunas 

carreteras de la red vial Nacional. 

 

En esta resolución, se hace claridad que la empresa transportadora MONTEJO 

LTDA.,   necesita tramitar un permiso ante la Gobernación de Cundinamarca,  

para transitar por  los tramos Villeta – Los Alpes  PR 0+000 a PR 36+000 Y Muña 

– Mondoñedo – Mosquera – Siberia – Cota – La Caro,   que no forman parte de la 

Red Vial Nacional.  

 

También queda consignado que la empresa Transportes Montejo Ltda., presentó 

un plan de Seguridad Vial de acuerdo con la Resolución 04959 del 8 de 

Noviembre de 2006.  Así mismo que se compromete a dar cumplimiento a todas 

las observaciones  hechas por las concesiones viales. 

 

En la resolución se diferencian los tramos y los pesos máximos autorizados para 

circular por cada uno de ellos,  las características de los vehículos y cargas 

autorizadas en cuanto a dimensiones.  

 

En este caso,  Transportes Montejo podrá movilizar cargas con  longitud máxima 

de 28.0 m. y longitud total del equipo de transporte incluyendo los tráiler 

modulares hasta 44.00 m.   El ancho máximo será de 4.80 m. y  la altura máxima 

de 4.80 m medida desde el piso hasta la parte más alta de la carga sobre el 

vehículo.    El peso bruto vehicular máximo autorizado para la realización de este 

transporte se especifica de la siguiente manera: 

 

3S12   152 Toneladas 

S10 110 Toneladas 

S8 88   Toneladas 

S6 70   Toneladas 

S4 68   Toneladas 

3S3 52   Toneladas 

3S2 48   Toneladas. 

 

En tramos de la red Vial donde las especificaciones de carga y dimensiones 

máximas permitidas por el INVIAS varían,  estas son detalladas en el documento 
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como por ejemplo el tramo Barranquilla – Santa Marta – Bosconia – La Loma – La 

Jagua de Ibirico en donde el ancho máximo permitido es de 6.0 m,  la altura 

máxima de carga es de 4.90 m  y la longitud posterior sobresaliente hasta de 3.0 

m. 

 

Así mismo se hace una relación detallada de todos los vehículos propiedad de la 

Empresa Transportes Montejo,   que quedan autorizados para transitar por la Red 

Vial Nacional.   

 

Una vez expedida la Resolución,  la empresa transportadora tiene un plazo 

máximo de ocho días hábiles para presentar una Póliza de seguro de 

Responsabilidad Civil Extracontractual a favor del Instituto Nacional de Vías,  

Instituto Nacional de Concesiones-INCO y como beneficiario a terceros,    cuyo 

objeto es  indemnizar los perjuicios patrimoniales que les sean atribuibles como 

son lesiones o muertes a terceros y/o daños a la propiedad de terceros o a la 

infraestructura vial ,  por las actividades que deriven de la ejecución del transporte  

especializado  en carga extradimensionada y extrapesada que circule por las 

carreteras de la red vial nacional. 

 

En caso de no cumplir este requerimiento dentro de los plazos señalados,  la 

Resolución emitida otorgando el permiso,  es derogada. 

 

A manera   de ilustración,    se presenta copia de la Póliza No. N 31 RO018331 

(Ver anexo No 2)  Y Certificado 31 Roo33489,  expedida por aseguradora la 

CONFIANZA,  el  03 de Mayo de 2011 y vigencia hasta el 03 de Agosto de 2011, 

es decir,  tendrá una vigencia de 3 meses y el asegurado es Transportes  Montejo 

Ltda.   En ella se autoriza a la empresa el tránsito de sus vehículos  a través de 30 

tramos de la Red Vial Nacional,  detallados en la misma y se hace énfasis en que 

el caso de encontrarse los vehículos  en sectores diferentes a los descritos,  serán 

inmovilizados y se harán acreedores a las sanciones a que hubiese lugar por parte 

de las autoridades competentes. 

 

También se aclara en la póliza,  que la empresa Tomadora,  deberá tramitar ante 

la Gobernación de Cundinamarca el permiso correspondiente para poder transitar 

por los tramos  Villeta – Los Alpes PR 0+000 al PR 36+000 y  Muña  – Mondoñedo 

– Mosquera – Siberia – Cota - La Caro. 

 

Dentro del cuerpo del documento de la Póliza, se incluyen apartes de la resolución 

tales como una relación de los vehículos que podrán transitar por las carreteras 

nacionales y que están amparados en ella. 
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También se incluye en la Póliza,  las características de los vehículos y cargas 

autorizadas en cuanto a dimensiones ya descritas en la resolución. 

 

También se encuentra incluido en la Póliza,  un parágrafo que indica que  cuando 

el tomador movilice carga extrapesada,  deberá utilizar equipos cuyo número de 

ejes deber ser suficientes para soportar el peso de la carga debidamente 

distribuida en la plataforma,  de tal manera que el peso por eje sea inferior al 

máximo permitido según la resolución No. 4100 del 2004. 

 

Como medida de control y cumplimiento de todos los aspectos requeridos para 

conceder el respectivo permiso,  la Subdirección de Apoyo Técnico del INVIAS,  

ha implementado un formado de verificación en carretera, de aspectos relevantes 

como la  presentación de documentos tales como Solicitud correspondiente,  

certificado de Cámara de Comercio de la empresa solicitante del transporte con 

fecha de expedición no mayor a 45 días,   Póliza de garantía,  de responsabilidad 

Civil extracontractual, constituida por el valor que determine el INVIAS,  con una 

vigencia igual al tiempo del permiso y 3 meses adicionales.    

 

Así mismo,  se verifica la existencia de la Resolución del Ministerio de Transporte 

por medio de la cual se otorga habilitación como empresa de transporte,  el Plan 

de Seguridad vial y manejo de transito,  la relación de vehículos y todos aquellos 

equipos de transporte destinado a la prestación del transporte. Indicando, placas, 

dimensiones, número de ejes, número de llantas, etc. (Ver anexo No 3). 
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CONCLUSIONES 

 

 
1. Todas las carreteras se diseñan bajo parámetros definidos,   para cumplir con 

una determinada vida útil,  tolerando cargas máximas establecidas;  pero si 

estas cargas son superadas por los vehículos que se sirven de ellas,  será 

inevitable el deterioro progresivo de la estructura del pavimento. 

 

2. En la evolución de la normatividad correspondiente a los Pesos Brutos 

Vehiculares se evidencia la falta de soporte técnico en cada Resolución, 

situación que debe ser corregida para mejorar la normatividad, la cual debería 

estar basada en estudios técnicos que soporten el aumento de los Peso Bruto 

Vehicular , o la modificación de los parámetros de diseño. 

 

3. Dentro del avance tecnológico se ha presentado un aumento de cargas cuyas 

dimensiones cada vez son más altas en el volumen transportado, lo cual ha 

ido incidiendo en el aumento de la capacidad de los vehículos de carga, 

afectando directamente el Peso Bruto Vehicular  y los pesos máximos por eje 

de tal forma que la penalización por infringir el Peso Bruto Vehicular , no está 

de acuerdo con el sobrepeso que se presenta por eje, por tal motivo se debe 

controlar no sólo el Peso Bruto Vehicular, sino el exceso en los pesos 

máximos por eje permitidos en las vías nacionales. 

 

4. Las diferentes modificaciones sufridas en la legislación concerniente a 

dimensiones y pesos máximos vehiculares permitidos obedece en gran 

medida a la necesidad de transportar volúmenes de carga cada vez mayores y 

responder así a las necesidades que el desarrollo económico y social han 

impuesto, por tal motivo se crea la necesidad que la legislación no sea  

realizada para satisfacer el interés de un sector individual como lo es el 

transportador, sino que participen los demás gremios como lo son los 

consultores en el tema de pavimentos, los constructores de los mismos y las  

casas matrices que sacan al mercado los vehículos de carga verificando así la 

correcta creación de la legislación y sus mecanismos de control. 

 

5. Nuestro Sistema Vial,  no  cuenta con los recursos tanto físicos,  técnicos y 

humanos, requeridos para realizar un correcto control de pesos y dimensiones 

en vehículos de carga pesada que transita por cada uno de los tramos que 

conforman la red vial Nacional. 
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6. Se requiere la instalación de más unidades de control de pesaje,    ya que las 

que se tienen actualmente no son suficientes y esto esta generando que no se 

pueda establecer el porcentaje de sobrecarga a las que se está sometiendo la 

estructura del pavimento. 

 

7. Los problemas presentados en las estaciones de pesaje evidencian falencias 

en la normatividad al no considerar sanción por exceder el peso máximo por 

eje.  En la actualidad,  sólo se comprueba el peso bruto vehicular,  que en la 

mayoría de los casos esta acorde con la reglamentación.  Al no vigilarse la 

correcta distribución de cargas por eje,  se está incidiendo en la disminución 

de la vida útil de la estructura del pavimento.  

 

 

8. Con la implementación de  sistemas de pesaje actualizados,  se podría 

efectuar el control de la reglamentación existente y al final esto llevaría a 

disminuir costos de reparación y mantenimiento de las vías. 

 

9. Todo tipo de holguras en las mediciones de los pesos brutos vehiculares,  se 

presta para permitir excesos en volúmenes y pesos transportados en los 

vehículos de carga,  ya que se considera casi nulo el incremento generado por 

humedecimiento ocasionado por la lluvia,  dado que es reglamentación que las 

cargas transportadas sean protegidas con carpas impermeables.  
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RECOMENDACIONES 
 
 

1- Se recomienda realizar correcciones a la normatividad presente,  ya que al 

no considerar sanción por exceder el peso máximo por eje se está 

disminuyendo la vida útil de la estructura del pavimento. 

 

2. Al instalar nuevas estaciones de pesaje y modernizar las existentes,  se 

debe considerar la construcción de patios de estacionamiento,  para no 

incurrir en situaciones como las que se están presentando,  que por no 

contar con ellos se genera obstrucción de la vía durante el tiempo en que  

los vehículos infractores permanecen estacionados. 

 

3.   Es necesaria la implementación de una campaña de difusión a todo nivel,  

principalmente al sector transportador de carga,  de la urgencia inmediata 

de cumplir con la normatividad,  en cuanto a pesos máximos permitidos,  y 

distribución correcta de cargas. 

 

4. Así mismo se hace imperiosa la necesidad de establecer controles 

rigurosos y medidas de sanción estrictas a todos los infractores de la 

regulación. 
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TABLA NO. 1 DIMENSIONES MÁXIMAS PERMITIDAS 

TIPO DE CAMIÓN CONFIGURACIÓN ESQUEMA 

MÁXIMO Peso 
Bruto Vehicular 

(Ton) 

Rígido C2 

 

16 

Rígido C3 

  

28 

Rígido 
C3 Tándem trasero 
mixto 

  
23 

Rígido 
C3 Tándem 
direccional 

  
23 

Rígido C4 
  

36 

Articulado C2-S1 
  

27 

Articulado C2-S2 
  

32 

Articulado C3-S1 

  

29 

Articulado C3-S2 
  

48 

Articulado C3-S3 
  

52 

Articulado R2 
  

16 

Articulado C2-R2 
  

31 

Articulado C3-R2 

  

44 

Articulado C4-R2 

  

48 

Tabla No.1  
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TABLA NO. 2 

 

Peso máximo por eje permitido según Artículo  5 de la Resolución 13791 de 21 de  

diciembre de 1988 

 

 

 

TIPO DE EJE 
PESO MÁXIMO POR 

EJE (Kg) 

Eje Direccional   

Dos llantas 6000 

Dos llantas C3 S 7000 

Tándem cuatro llantas 14000 

Eje Simple   

Dos llantas 6000 

Cuatro llantas 11000 

Eje Tándem   

Cuatro llantas 11000 

Seis llantas 17000 

Ocho llantas 22000 

 

Tabla 2. 
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TABLA NO. 3  EVOLUCIÓN DEL PESO BRUTO VEHICULAR 

TIPO DE 
CAMIÓN CONFIGURACIÓN ESQUEMA 

 

MÁXIMO Peso 
Bruto Vehicular 

(Ton) Resolución 
13791 

Peso Bruto 
Vehicular (Ton) 

Resolución 2501 

MÁXIMO Peso 
Bruto Vehicular 

(Ton) Resolución 
2501 con 
tolerancia 

Rígido C2 

 
 

16   19 

Rígido C3 

  

  28   30 

Rígido 
C3 Tándem trasero 
mixto 

  
  23 23 23,7 

Rígido 
C3A Tándem 
direccional 

  
  23 23 23,7 

Rígido C4 

  

  36 36 37 

Articulado C2-S1 
  

  27 27 27,8 

Articulado C2-S2 
  

  32 37 38,1 

Articulado C3-S1 
  

  29 29 29,9 

Articulado C3-S2 
  

  48 48 49,4 

Articulado C3-S3 
  

  52 52 53,6 

Articulado R2 

  

  16 16 16,5 

Articulado C2-R2 
  

  31 31 31,9 

Articulado C3-R2 

  

  44 44 45,3 

Articulado C4-R2 
  

  48     

Articulado C4-R4 
 

    48 49,4 
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TABLA No. 4   VALORES DE PESOS MÁXIMOS POR EJE  REGLAMENTADOS EN LA RESOLUCIÓN 2501 DEL 22 

DE  FEBRERO DE 2002  

 

TIPO DE EJE 
PESO MÁXIMO POR 

EJE (Kg) 

Eje sencillo 
 Dos llantas 6000 

Cuatro llantas 11000 

Eje Tándem 
 Cuatro llantas 11000 

Seis llantas 17000 

Ocho llantas 22000 

Eje Tridem 
 Seis llantas 16500 

Ocho llantas 19000 

Diez llantas 21500 

Doce llantas 24000 

Tabla No. 4
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TABLA NO. 5  CONFIGURACIONES DE VEHÍCULOS Y PESO BRUTO 

VEHICULAR SEGÚN RESOLUCIÓN 4100 DEL 28 DE DICIEMBRE DE 2004  

 

TIPO DE 
CAMIÓN 

DESIGNACIÓN 
Resolución 
4100 

ESQUEMA 

Peso Bruto 
Vehicular (Kg) 
Resolución 
4100 

Tolerancia 
positiva 
(Kg) 
Resolución 
4100 

Rígido 2 

 

16000 400 

Rígido 3 

 

28000 700 

Rígido 4 (2) 

 

36000 900 

Rígido 4 (1) 
Un eje direccional y un eje 
tridem 

31000 775 

Rígido 4 (3) 
Dos ejes delanteros de 
suspensión independiente 

32000 800 

Articulado 2S1 

 

27000 675 

Articulado 2S2 

 

32000 800 

Articulado 2S3 

 

40500 1013 

Articulado 3S1 

 

29000 725 

Articulado 3S2 

 

48000 1200 

Articulado 3S3 
 

52000 1300 

Articulado R2 

 

16000 400 

Articulado 2R2 
 

31000 775 

Articulado 2R3 

 

47000 1175 

Articulado 3R2 

 

44000 1100 

Articulado 3R3 

 

48000 1200 

Articulado 4R2 

 

48000 1200 
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TIPO DE 
CAMIÓN 

DESIGNACIÓN 
Resolución 

4100 
ESQUEMA 

Peso Bruto 
Vehicular (Kg) 

Resolución 
4100 

Tolerancia 
positiva 

(Kg) 
Resolución 

4100 

Articulado 4R4 

 

48000 1200 

Articulado 2B1 

 

25000 625 

Articulado 2B2 

 

32000 800 

Articulado 2B3 

 

32000 800 

Articulado 3B1 

 

33000 825 

Articulado 3B2 

 

40000 1000 

Articulado 3B3 

 

48000 1200 

Articulado B1 

 

8000 200 

Articulado B2 

 

15000 375 

Articulado B3 

 

15000 375 

 

Tabla No. 5 
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TABLA NO. 6 PESO MÁXIMO POR EJE PARA VEHÍCULOS DE TRANSPORTE 

DE CARGA SEGÚN RESOLUCIÓN 1782 DEL 8 DE MAYO DE 2009 

VEHÍCULOS 
DESIGNACIÓN 
resol 1782 

Peso Bruto 
Vehicular 
(Kg) 
Resolución 
1782 

Tolerancia 
positiva de 
medición 
(Kg) 
Resolución 
1782 

ESQUEMA 

Camiones 2 17000 425 

 

  3 28000 700 

 

  4 (2) 36000 900 

 

  4 (1) 31000 775 

Un eje direccional y un 
eje tridem 

  4 (3) 32000 800 

Dos ejes delanteros de 
suspensión 
independiente 

Tractocamión 
con 
semiremolque 2S1 27000 675 

 

  2S2 32000 800 

 

  2S3 40500 1013 

 

  3S1 29000 725 

 

  3S2 48000 1200 

 

  3S3 52000 1300 

 

Camiones con 
remolque R2 16000 400 

 

  2R2 31000 775 

 

  2R3 47000 1175 

 

  3R2 44000 1100 

 

  3R3 48000 1200 
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VEHÍCULOS 
DESIGNACIÓN 
resol 1782 

Peso Bruto 
Vehicular 
(Kg) 
Resolución 
1782 

Tolerancia 
positiva de 
medición 
(Kg) 
Resolución 
1782 

ESQUEMA 

  
 4R2 48000 1200 

 

  4R3 48000 1200 

 

  4R4 48000 1200 

 

Camión con 
remolque 
balanceado 2B1 25000 625 

 

  2B2 32000 800 

 

  2B3 32000 800 

 

  3B1 33000 825 

 

  3B2 40000 1000 

 

  3B3 48000 1200 

 

  B1 8000 200 

 

  B2 15000 375 

 

  B3 15000 375 

 

Tabla No. 6 

 

 

 

Tabla No. 6 
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ANEXO NO. 1  RESOLUCIÓN 1912 DEL 28 DE ABRIL DE 2011 EXPEDIDA POR 
EL INVIAS A TRANSPORTES MONTEJO LTDA 

 RESPONSABILIDAD          

 

http://www.regencysa.net/node/25#responsabilidad
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nANEXO NO. 2 Póliza No. N 31 RO018331xit 
 Responsabilidad          

1.1 Servicios           

 

http://www.regencysa.net/node/25#responsabilidad
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ANEXO NO. 3  EVALUACIÓN DOCUMENTAL A SOLICITUD  DE PERMISO CARGA 
EXTRADIMENSIONADA  Y/O EXTRAPESADA 

 

 
DATOS DEL PETICIONARIO 

 
              Nombre del Peticionario:          
 
              C.C. o NIT:     
 
              Dirección:      
 
              Teléfono Fijo:     
 

              Email:    mailto:acosta.ingetrans@hotmail.com 

 
              Ciudad:     
 

 

 

 
DOCUMENTACIÓN APORTADA POR EL PETICIONARIO: 

 

 
DESCRIPCION 

SI FECHA NO OBSERVACIONES 

 
1.  SOLICITUD: documento en el que el 

interesado en transportar la carga deberá 
manifestar su intención, describiendo la misma 
con generalidades, y vehículos para su 
transporte. Se deben tener en cuenta los 
parámetros estipulados en el artículo 6. de la 
Resolución 004959 de 2006 

 

     

 
2. Certificado de Cámara de  Comercio.   
Certificación  sobre la existencia y representación 
legal de la empresa solicitante del transporte, con 
fecha de expedición no mayor a 45 días hábiles 
respecto de su radicación 
 

    

 
3.  Resolución del Ministerio de Transporte 

Por medio de la cual otorga la habilitación como Empresa 
de Transporte. Se exceptúa este requisito cuando el 
transporte sea realizado en vehículos particulares de la 
empresa dueña de la carga.. 

 

   
 
  

 
4. Plan de Seguridad Vial y Manejo de Transito:  

 
Estudio elaborado por un ingeniero en Transporte y 
Vías  o Ingeniero Civil con matricula profesional,  
no mayor a 3 meses siguiendo la metodología y 
parámetros determinados por el Ministerio de 
Transporte o por la autoridad competente. 
. 

 

 

    

mailto:acosta.ingetrans@hotmail.com
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5. Relación de vehículos, equipos 
modulares, semirremolques o remolques 
del equipo de transporte destinado a la 
prestación del servicio. 

 
 

Debe indicar sus características, placas, 

dimensiones, número de ejes, número de llantas, 

homologaciones y demás información pertinente. 

 

    

 
6. Copia de los siguientes documentos 
correspondientes a cada vehículo de carga 
que se registre para el transporte:  

 
 Catálogo o copia del plano del vehículo. 
 Licencia de tránsito 
 Seguro obligatorio de accidentes de 

tránsito (SOAT) vigente como mínimo 
hasta la fecha límite del permiso 

 Tarjeta de Registro Nacional de 
Remolques, Semirremolques, 
Multimodulares y Similares (en los casos 
en que aplique). 

 

    

 
7. Certificado de departamento de 
ingeniería o seguridad vial. 

 
Demostrar que posee un Departamento de 
Ingeniería y Seguridad Vial con capacidad 
técnica que permita evaluar, diagnosticar y 
garantizar el manejo seguro y ambiental de las 
cargas, con el fin de proteger la infraestructura 
vial y garantizar la movilidad segura por las 
vías por las cuales se va a transitar, para lo 
cual deberá anexar el organigrama de la 
empresa, la parte pertinente del manual de 
funciones y los cargos y nombres de los 
profesionales de dicho Departamento 
habilitados para ejercer dichas funciones de 
conformidad con las leyes vigentes, lo cual 
podrá ser verificado en cualquier momento por 
la autoridad que otorgue el permiso 

    

 
8. Certificación de equipo especializado 
 

a) Demostrar que a cualquier título dispone, como 
mínimo, del siguiente equipo especializado, 
personal técnico y auxiliar: 

 

Equipos modulares (plataformas hidráulicas). 

Un (1) tracto camión. 

 

Equipos accesorios tales como: vehículos 

acompañantes (escoltas), equipo de luces, 

equipo de emergencia, prevención (con 

mínimo linternas, banderas y paletas 

cumpliendo especificaciones del manual de 

Señalización Vial), y sistemas de 
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comunicación de dos vías, que garanticen la 

seguridad vial en la operación. Los equipos 

accesorios se exceptúan cuando el grupo 

acompañante para el tránsito y la seguridad 

vial sea contratado con una empresa privada 

que dentro de sus objetivos se encuentre la 

prestación de servicios de asesoría y 

consultoría en materia de transporte y su 

infraestructura o la prestación de servicios de 

seguridad vial, caso en el cual estos  requisitos 

los debe cumplir esta última empresa. 

      

Personal técnico y auxiliar acompañante 
(señaleros y orientadores del tránsito), con las 
características contempladas en el literal a) del 
artículo 16º, quienes deberán portar durante 
todo el recorrido además de lo establecido en 
el Código Nacional de Tránsito, elementos de 
seguridad vial como chalecos reflectivos,  
paletas, banderas y linternas cumpliendo las 
especificaciones del Manual de Señalización 
Vial. Se exceptúan cuando el grupo 
acompañante para el tránsito y la seguridad 
vial sea contratado con una empresa privada 
de las características contempladas en el 
inciso anterior, caso en el cual estos  requisitos 
los debe cumplir esta última empresa 

 
 
9. Póliza de garantía, de responsabilidad 
civil extracontractual  

 
Debe estar constituida por el valor que 
determine el INVIAS  con una vigencia igual al 
tiempo del permiso y  tres (3) meses más. 
 

 El original de la Póliza de Garantía 
debe presentarlo al INVIAS para su 
aprobación, junto con el recibo de 
pago total de la prima. 

   

Debe estar constituida por el valor que 
determine la autoridad competente en 
salarios  mínimos mensuales legales 
vigentes, (s.m.m.l.v.), a favor del Instituto 
Nacional de Vías o el Instituto Nacional de 
Concesiones, del departamento, distrito, 
municipio y de terceros, para responder por 
el pago de daños o perjuicios que se 
ocasionen a la vía o a las estructuras de la 
misma o a terceros, por razón u ocasión del 
permiso concedido o por la interrupción del 
tránsito o por la inadecuada operación, 
expedida por una compañía aseguradora 
reconocida por la Superintendencia Bancaria. 
Una vez por parte del interesado, la 
dependencia u oficina correspondiente la 
revisará, en caso de no existir 
requerimientos, la aprobará. La garantía 
deberá otorgarse por el valor determinado en 
el literal f) del artículo 10º de la  resolución 
004959 de 2006 y con una vigencia igual al 
tiempo del permiso y  tres (3) meses más.  

 
OBSERVACIONES GENERALES :                                                                  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 


