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SENADO DE LA REPUBLICA

PONENCIAS

PONENCIA PARA PRIMER DEBATE
AL PROYECTO DE LEY NUMERO 10
DE 2010 SENADO

por la cual se promueve la formacion de habitos,
comportamientos y conductas seguros en la via y
se dictan otras disposiciones.

CONSIDERACIONES
1. Objeto y contenido del proyecto de ley

Como lo sefialan los autores en la exposicion de
motivos de este proyecto de ley, lo que se pretende
es dar inicio a todo un proceso para generar en los
ciudadanos, actores todos de la via, habitos, com-
portamientos y conductas seguras, de tal manera
que, aunado al conocimiento y respeto sobre las
normas y sefiales de transito, se logre en el pais
la consecucion plena de la seguridad vial, medible
de manera sencilla en la reduccion de victimas o
lesionados derivados de siniestros de transito. Lo
que pretende el proyecto es crear cada vez mayor
conciencia en la necesidad del autocuidado que
debemos observar en la via, ampliando la cantidad
de personas y organizaciones comprometidas con-
sigo mismas y con la comunidad, contribuyendo a
formar una nueva generacion de colombianos con
mayores niveles de cultura vial.

El objeto de esta norma es fundamental tanto
para la convivencia ciudadana como para el de-
sarrollo urbanistico sostenible de nuestras ciuda-
des, donde la accidentalidad en la via va en au-
mento, pese a los esfuerzos de las autoridades para
evitarlo.

Un estudio reciente del Fondo de Prevencion
Vial (FPV), revela que mientras ocho de cada
diez colombianos, cree que la seguridad vial es
importante, esta no aparece como un problema
grave en las ciudades ya que se sitia en el puesto
cinco, después de problemas como el desempleo,

inseguridad, pobreza y vias en mal estado, por lo
cual la educacion sobre el uso adecuado de la via,
ha quedado relegada a un segundo plano. (Primer
estudio de comportamiento y seguridad vial-junio
2009-Fondo Promocion Vial). Se anexa en PDF a
este informe.

El estudio revela que la mayor parte de los ac-
cidentes en la via se deben a falta de cultura vial,
a la falta de control sobre las emociones que ex-
presan peatones y conductores y por supuesto al
irrespeto de las normas de transito. Lo anterior, su-
mado al hecho de que hoy los accidentes de tran-
sito son la octava causa de muerte de los colom-
bianos, obliga al Senado de la Republica a legislar
sobre esta materia, mas si comprendemos que si
no actuamos ahora, los accidentes de transito se
convertiran en la quinta causa de muerte de los co-
lombianos en las proximas dos décadas, segun es-
tudio de la Cruz Roja Internacional citado por los
autores de este proyecto de ley, en la exposicion de
motivos.

2. Marco juridico del proyecto

Se trata de una iniciativa legislativa presenta-
da por los senadores Alexandra Moreno P., Ma-
nuel Virgliez P. y Carlos Alberto Baena L. y la
Representante a la Camara Gloria Stella Diaz
O. con fundamento en la Ley 5* de 1992, que se
propone la modificacion de tres leyes de la Re-
publica, a saber: Ley 30 de 1992, que regula la
Educacién Superior; Ley 115 de 1994, Ley Ge-
neral de Educacion; y Ley 769 de 2002, Codigo
Nacional de Transito, para definir como obliga-
toria la ensefianza en educacién vial en todos los
niveles. Considero que esta iniciativa estd ajus-
tada a las facultades que la Constitucion y la ley,
les ha asignado a los honorables autores de este
proyecto.
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3. Antecedentes

Los vehiculos a motor estan ligados al desarro-
llo urbano y a la vida de las personas que integran
los conglomerados citadinos, pero son también los
causantes de multiples problemas entre los cuales
se destacan la accidentalidad y la contaminacion
ambiental. Como lo sefialan los autores del pro-
yecto de ley, en las zonas urbanas existen varios
factores que contribuyen al aumento del riesgo de
traumatismos causados por el transito: elevadas
concentraciones de vehiculos, mezcla del trafico
(diferentes tipos de usuarios de las vias de transito
compartiendo el mismo espacio vial), infraestruc-
turas precarias y planificacion urbana inadecuada.
Asimismo, la mayor parte de la contaminacion ge-
nerada por los vehiculos a motor se produce en las
zonas urbanas.

En consecuencia, el impacto de este fendmeno
se expresa en la via publica y conductores, pea-
tones y pasajeros, son sus actores. Problemas que
antes veiamos como simples querellas de transito,
se han convertido en las ultimas décadas en un cre-
ciente e importante problema para la salud publica
y la mayoria de las muertes e incapacidades ge-
neradas en accidentes de transito en el mundo, se
producen en los paises de ingresos medios y bajos,
que no han logrado generar una adecuada cultura
vial. Es decir, estamos ante un problema sobre el
cual el Senado de la Republica debe actuar para
contribuir a generar una nueva cultura vial en los
colombianos y este proyecto de ley se inscribe en
esa perspectiva. La exposicion de motivos de este
proyecto de ley, hace un exhaustivo analisis de los
efectos de la accidentalidad vial en el mundo y es-
pecialmente en Colombia y concluye que la falta
de cultura vial es una de las causas para que este
fenémeno tienda a crecer si no actuamos pronto
para evitarlo. Por tal motivo culmino mi informe
de ponencia con la siguiente proposicion:

EXPOSICION DE MOTIVOS
Crecimiento urbano acelerado y salud publica

La urbanizacidn se extiende por todas las partes
del mundo. Por ello, el pasado 7 de abril, la Or-
ganizacion Mundial de la Salud determiné que el
Dia Mundial de la Salud 2010 se centraria en la ur-
banizacion y la salud. Este tema fue seleccionado
porque existe desde hace algunos afios una volun-
tad de estudiar y reconocer los impactos y efectos
que tienen los procesos de urbanizacion tanto en la
salud colectiva, a escala mundial, como en la salud
de cada una de las personas.

Una de las principales observaciones que se tie-
nen respecto del crecimiento urbano es que “prdc-
ticamente todo, en los proximos 30 anos, tendra
lugar en las zonas urbanas. Esto significa que el
aumento del numero de habitantes de ciudades
serd uno de los problemas sanitarios mundiales
mds importantes del siglo XXT"'!.

I http://new.paho.org/col/index.php?option=com_content

&task=view&id=589&Itemid=259

Segun la Organizacion Panamericana de la Sa-
lud, actualmente, mas de la mitad de la poblacion
mundial vive en ciudades. En el 2030, seis de cada
diez personas residiran en ciudades, incrementan-
dose hasta siete de cada diez en 2050. Ahora bien,
seflala el organismo internacional que “/a urbani-
zacion no planificada puede agudizar una crisis
humanitaria existente y tiene consecuencias para
la seguridad sanitaria de las ciudades, asi como

para la seguridad de sus habitantes™.

En un informe de la misma organizacion se
concluye que el ritmo de crecimiento de la urbani-
zacion en las ultimas décadas ha sido abrumador.
Basta con observar el ejemplo para una ciudad que
ha crecido de uno (1) a ocho (8) millones de habi-
tantes: “En Londres, este crecimiento se produjo
en unos 130 afios. Bangkok experimento un cre-
cimiento similar en 45 anios. En Seul, tan solo se
produjo en 25 aiios™. Otros datos bien significa-
tivos aportados por el informe con los siguientes:

1. Solo entre 1995 y 2005, la tasa de creci-
miento de la poblacién urbana de los paises en
desarrollo fue de 1,2 millones cada semana o unas
165.000 personas cada dia.

2. La mayor parte de este rdpido crecimiento
tendra lugar en las ciudades de entre 1y 10 millo-
nes de habitantes, no se trata de una cuestion que
simplemente afecte a las megaciudades.

3. Especialmente en los paises de ingresos ba-
jos, la urbanizacion ha crecido mas rapido que la

capacidad de los gobiernos para construir infraes-
tructuras bdsicas que hagan las ciudades seguras,
gratificantes y sanas. (Subrayado fuera de texto).

4. Desigualdades sanitarias crecientes en todas
las ciudades

5 La presencia y el alcance hasta el que se en-
cuentran desigualdades sanitarias en todas las
ciudades es especialmente preocupante.

6. Tanto en los paises de ingresos elevados
como en los de ingresos medios y bajos las dife-
rencias de esperanza de vida entre los habitantes
de una misma ciudad son significativas.

7. Los datos sobre los resultados sanitarios en
materia de salud infantil, procedentes de 47 pai-
ses, muestran una mayor desigualdad socioecono-
mica en las dreas urbanas que en las rurales?.

En desarrollo de lo anterior, el Organismo de
Salud hace un importante llamado de atencién
frente a los determinantes sanitarios. Entre sus
postulados, indica que los resultados sanitarios es-
tan determinados por condiciones y factores am-
bientales, sociales y de infraestructura fisica sobre

2 Jbid.

3 Algunos datos y tendencias sobre la urbanizacién y la
salud. Informacion extraido del informe realizado por la
Red Experta sobre Medios Urbanos, la Comision sobre
Determinantes Sociales de la Salud de la OMS, los infor-
mes de ONU-Habitat y otros estudios mundiales. Toma-
do de http://new.paho.org/col/index.php?option=com_
content&task=view&id=591

4 Ibid.
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los que se puede influir positivamente. Entre ellos,
enumera los siguientes:

* Como ejemplo de estos determinantes se pue-
den citar, entre otros, el agua y el saneamiento, la
calidad del aire, de vida y de las condiciones de
trabajo, y el acceso a los servicios y los recursos.

* La urbanizacion no planificada, especialmen-
te en el mundo en desarrollo, se ha visto acompa-
fiada por el constante crecimiento de los subur-
bios y los barrios marginales.

» Uno de cada tres residentes urbanos vive en
los suburbios, es decir, en total 1000 millones de
personas en todo el mundo.

* Con el incremento de la poblacion en las ciu-
dades, las condiciones y los factores que determi-
nan los resultados sanitarios se convierten, mds
que nunca, en un problema que hay que afrontar.

* Los innumerables factores y condiciones exis-
tentes en los medios urbanos hacen de la urbaniza-
cion una fuerza tan poderosa que es, en si misma,
uno de los elementos principales que determinan
la salud puiblica en el siglo XXP.

Concluye sefialando que “si estos factores sub-
yacentes no se abordan ahora, tanto los costos sa-
nitarios como los posibles problemas de seguridad
de las personas subatendidas en todas las ciuda-

des podrian ser cada vez mayores™®.

Dentro del citado estudio, se encuentra un espa-
cio reservado para el tema del transito y la salud.
En este acapite, las principales observaciones son:

1. Los accidentes de trdfico, la contaminacion
del aire, los gases de efecto invernadero que pro-
vocan el cambio climdtico, el ruido y la inactivi-
dad fisica son todo consecuencias del transporte
por carretera que tienen importantes efectos en la
salud de las poblaciones.

2. El aumento durante afios del transporte por
carretera siempre ha supuesto una gran carga de
morbilidad asociada no solo a los traumatismos
causados por el transito, sino también a las enfer-
medades respiratorias debidas a la contaminacion
del aire y a la reduccion de la actividad fisica.

3. En las zonas urbanas existen varios fac-
tores que contribuyen al aumento del riesgo de
traumatismos causados por el transito: elevadas
concentraciones de vehiculos, mezcla del trdfico
(diferentes tipos de usuarios de las vias de transito
compartiendo el mismo espacio vial), infraestruc-
turas precarias y planificacion urbana inadecua-
da. Asimismo, la mayor parte de la contaminacion
debida a los vehiculos de motor se produce en las
zonas urbanas.

4. Los traumatismos causados por el transito
destacan por ser un creciente e importante pro-
blema para la salud publica relacionado con el
transporte, y la mayoria de muertes debidas a este
tipo de traumatismos se producen en los paises de
ingresos medios y bajos.

5 Ibid.
6 Ibid.

5. Prdcticamente la _mitad de los fallecidos
por accidentes de trdfico son peatones, ciclistas o
usuarios de vehiculos de dos ruedas, es decir. los
usuarios de las vias de trdnsito vulnerables y en
mayor riesgo que aquellos que utilizan automovi-
les. (Subrayado fuera de texto).

6. Actualmente, los traumatismos causados por
el transito ocupan el noveno puesto entre las prin-
cipales causas de mortalidad vy problemas de sa-
lud y. a menos que se tomen medidas inmediatas
y sostenidas, en 2030 habra llegado a la quinta
posicion. (Subrayado fuera de texto)’.

En otro documento titulado Afrontar los retos:
Medidas para forjar un prospero entorno urbano,
el mismo organismo internacional pone de presen-
te su preocupacion en el sentido de que si el ritmo
observado de urbanizacidn continda asi, terminara
planteando problemas agudos de caracter social,
sanitario y ambiental, de magnitudes sin prece-
dentes en la historia de la humanidad. Entre otras
areas clave de intervencidn necesaria, resaltamos
las siguientes:

* Planificacion urbana que promueva compor-
tamientos saludables v seguridad. Los gobiernos
locales y la sociedad civil pueden disefiar zonas
urbanas para fomentar la actividad fisica invir-
tiendo en el transporte activo; promoviendo la ali-
mentacion sana con la gestion de la disponibilidad
y el acceso a los alimentos frescos; y reduciendo
la violencia y la delincuencia con un buen disefio
ambiental y control reglamentario que incluya la
gestion del numero de puntos de venta de alcohol.
(Subrayado fuera de texto).

e Gestion urbana participativa. Deben estable-
cerse mecanismos de gestion locales y participa-
tivos que permitan que comunidades v gobiernos
locales colaboren en la construccion de ciudades
mds sanas y seguras. (Subrayado fuera de texto)®.

Este crecimiento de la urbanizacion termina
convirtiéndose en un laboratorio de salud urbana
que requiere, por supuesto, implementar medidas
para garantizar la seguridad de las personas en
todos los aspectos, en nuestro caso y de especial
interés, en materia de seguridad vial, dado que las
estadisticas de siniestralidad vial son altamente
preocupantes.

Contexto mundial de siniestralidad vial

El contexto mundial de siniestralidad vial esta
caracterizado por cifras alarmantes. Asi se con-
cluye luego de revisar los recientes informes pre-
sentados por importantes organismos de caracter
supranacional: el primero de ellos, la Organiza-
cion Mundial de la Salud. El otro, la Federacion
Internacional de Sociedades de la Cruz Roja y de
la Media Luna Roja. Vale advertir de antemano
que ya en 2003, la OMS en su informe sobra la
salud mundial, calific6 como “epidemia oculta

Ibid.

Afrontar los retos: Medidas para forjar un prospe-
ro entorno urbano. Organizacion Panamericana de
la Salud. Tomado de http://new.paho.org/col/index.
php?option=com_content&task=view&id=592

8
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mundial™ la situacion de traumatismos por sinies-
tralidad vial, a la vez que la enmarcaba como una
“amenaza creciente”.

Ahora bien, del primer documento que referi-
mos, titulado Informe sobre la situacién mundial®
de la seguridad vial, de la Organizacion Mundial
de la Salud, las principales conclusiones obtenidas
mediante una encuesta aplicada en 178 paises, son
las siguientes: 10

e Caracteriza la siniestralidad vial como una
epidemia que sigue aumentando.

» Anualmente fallecen 1,2 millones de personas
en las vias de transito del mundo.

e Entre 20 y 50 millones de personas sufren
traumatismos no mortales.

* Los paises de ingresos bajos y medianos tie-
nen tasas mas altas de letalidad por accidentes
de transito (21,5 y 19,5 por 100.000 habitantes,
respectivamente) que los paises de ingresos altos
(10,3 por 100.000).

» Mas del 90% de las victimas mortales de los ac-
cidentes de transito que ocurren en el mundo corres-
ponde a paises de ingresos bajos y medianos, que
tan sélo tienen el 48% de los vehiculos del mundo.

* Cerca de la mitad de las personas que fallecen
como consecuencia de siniestros de transito son
peatones, ciclistas o “usuarios de vehiculos de mo-
tor de 2 ruedas”. Estos son conocidos como usua-
rios vulnerables de las vias de transito.

* En muchos paises la adopcion y aplicacion de
codigos de circulacion parecen insuficientes.

* Solamente el 15% de los paises tiene una le-
gislacion que pueda considerarse integral en cuan-
to a su alcance.

e Solamente una tercera parte de los paises
cuenta con una estrategia nacional de seguridad
vial que esta respaldada por el Gobierno, incluye
metas especificas y dispone de fondos asignados
para su puesta en practica.

* Solamente el 22% de los paises dispone de in-
formacion sobre la magnitud del problema de los
traumatismos por siniestralidad vial, sobre los cos-
tos resultantes para su sector de salud o para su eco-
nomia nacional, y sobre los datos requeridos para
vigilar y evaluar con precision las intervenciones.

 Las pérdidas mundiales a causa de los trau-
matismos por siniestralidad vial se estiman en
US$518,000 millones y cuestan a los Gobiernos
entre el 1% y el 3% del producto nacional bruto.

También se destaca que los traumatismos cau-
sados por siniestros de transito ocupan los prime-
ros lugares entre las principales causas de muerte
(20) para los grupos de edades entre los 5 y los 44
afnos, asi:

9 Informe sobre la salud en el mundo. Capitulo 6: Epide-

mias mundiales desatendidas: tres amenazas crecientes.
OMS. 2003. Tomado de http://www.who.int/whr/2003/
chapter6/es/index3.html.

Informe mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a
la accion. Organizacion Mundial de la Salud. Departa-
mento de Prevencion de la Violencia y los Traumatismos
y Discapacidad (VIP). Ginebra, Suiza, 2009.

10

* 0 a 4 afios, lugar 14.

* 5 a 14 afios, lugar 2.

* 15 a29 afios, lugar 1.

* 30 a 44 afos, lugar 3.

* 45 a 69 afos, lugar 8.

* 70 afios o mas, lugar 20.

De continuar con este ritmo, la OMS prevé que
las muertes por causa de siniestros de transito pa-
sard a convertirse en la quinta causa de muertes en
el mundo para el afio 2030, es decir, un estimado
Aa 7 A millanec da vrictimac:

Principales causas de mortalidad; datos comparados de 2004 y 2030

TOTAL 2008
PRINCIPALES CALS A *
Enformedod squémia dl orazin 122
Enfernedod erebronasulo 9
nkcdones delas vos respiraoiosinlernres | 10

TOTAL 030

PRINCIPALES CAUSAS %

Enrmodad squémica del crazin 122
Enrmedad crebrovosulr 97
Enrmodad plmanar obstuciva anica [
Infocciones e s vios rspramics nfeiores | 51

Enfemedod pdmonar dstruciv adnica 51

VIHSDA 35
Tiberwhss 25
Cacares delo ninuen, los bromguis el ulnén | 23
9| Taumdsmospororidenes d rinsta 22 9
10| Pematuidaly buppesodl ncer 20 10
n Inecdones osonotales y oiras [N n
12| Dicbetes melis 19 1
13 |Pobdsmo 7 13
14| Enbmelod ardiva hipetensiva 7 "
15 |llindel nadniannphounatino 15 15 |Cinerdd oo 15
Viokac 14
17| Gierdo wmago 4 17| Aaheimery arosdemencs 14
18 |Crss dlhigudo 13 RE P
19| Hohifisy noboss 13 19
0 |Gnerobeal 1 20

Caneeres de b tquen, los bronguiosy el pulmdn | 35
Diabetes melitus 25
Enfermedad cordioca hipsensive ]
Ciner de etimage 2
VIHSIDA 20
Nefrifs y nefross 19
Lesiones autoinfigida 19
Cincer dol higado 17
Cancer aalorectal 17

Cancrde mma 13
Tbarwhss 1l

e (% 1

Por su parte, la Federacion Internacional de So-
ciedades de la Cruz Roja y de la Media Luna Roja,
indica en su informe las siguientes ideas:

“Sabemos que en los paises de bajos y medianos
ingresos, la situacion de la seguridad vial continuard
deteriordndose, a menos que se intervenga en forma
enérgica y coordinada. Aunque en los paises desa-
rrollados la situacion vial mejora, la complacencia
no tiene cabida y es preciso seguir desplegando es-
fuerzos para mantener esa tendencia positiva.

En _materia de seguridad vial, el reto bdsico
consiste_en _modificar el comportamiento de los
usuarios y garantizar que las vias de transito sean
espacios publicos compartidos antes bien, que zo-
nas potencialmente propicias a la violencia.

Se estima que en el mundo, cada anio fallecen
mas de 1,2 millones de personas en accidentes de
transito y 50 millones mas resultan heridas. Por
cada muerte quedan discapacitadas entre 20 y
30 personas, muchas de manera permanente. Es-
tas cifras son comparables al numero mundial de
muertes por tuberculosis o paludismo. Los trau-
matismos sufridos en accidentes de transito son la
principal causa de muerte en el grupo de edad 15-
29 arios y la segunda en aquel de 5-14 arios.

En los paises desarrollados la situacion mejo-
ra, gracias a enfoques intersectoriales y coordina-
dos. No obstante, las proyecciones indican que sin
un renovado y enérgico compromiso en materia de
prevencion y reduccion del riesgo en los paises de
bajos y medianos ingresos, el niimero de muertos
en accidentes de transito se duplicard de aqui a

2020, cifrdndose en mas de 2.000.000 anuales.
Los traumatismos causados por el transito impo-

nen sustanciales cargas econémicas a los paises en
desarrollo y, segiin estimaciones, su costo representa
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entre el uno y el tres por ciento del producto nacional
bruto. En muchos casos, ese costo supera el monto
de la asistencia internacional para el desarrollo que
reciben cada ario. De ahi que haya un vinculo directo
entre la mejora de la seguridad vial y la reduccion de
la pobreza” (Subrayado fuera de texto)!!.

Contexto colombiano de siniestralidad vial

Ahora bien, la realidad en Colombia respecto
de los indices de siniestralidad vial no es muy di-
ferente, aunque las cifras son menores. A pesar de
los esfuerzos legales que el Congreso de la Repu-
blica ha hecho en pro de contribuir a la seguridad
vial, el aumento de heridos y la pérdida de vidas
humanas en siniestros de transito persisten.

El Instituto de Medicina Legal, en su reciente
informe Forensis 2009, revela preocupantes cifras:

A 5697 ascendio el nimero de victimas fatales
derivadas de eventos relacionados con el transito
en 2009. Para 2008 esta cifra se ubicd en 5.670, en
2007 fue de 5.642, y en 2006 el nimero de muer-
tos fue de 5.486. Las cifras dejan claridad en que
la cifra de muertes por siniestralidad vial tiene una
marcada tendencia de aumento permanente.

Muertos en accidentes de transito
segtin posible causa del hecho y sexo!2

MUERTOS

CIRCUNSTANCIA MUJERES | HOMBRES JLLIY.1H

Violacidn airas normas de trénsto 9 25
Ohos ] o s v wmd e ] s
xcesa de velcided n ] w]  w wd w] w]  wmel w
Embriaguez W wm w]  a e ] w wl
Vg normas de hinsta pestres a w w x| s
Conraa I
Poskles falas mecénicas 64 4 155| 3 93] 126 4 2] 18§
respetn e os seméforcs 7 g I
Malss condiciones en lss vias 12 Lil 5 18] 46 B4 18] ST
Malas condciones ambientales 3 [ 13 7 W f 13 19
Subite] o] o] om| w v es] e[ o] ems
Sinnormeciin wa| ora) sem| ol omd] o] o] oew s
TOTAL 109 a0] 5212 1069 4.201) 5.0 1.190]  4.606] 5796

MUJERES |I|0MBRES TOTAL

WUJERES | HOMERES QUVIY.'S

Lesionados en accidentes de transito segin
posible causa del hecho y sexo!3

LESIONADOS

2109
wueres Homgres JRRAT N uJeres [ Homeies JERNTN vures [oweees JELLIR
Wiclacion chras nomas detrénsto 448 435 8014
Ohos woe] o] eom| sor|  sa| eme  ae|  som] s
Evcesn de velocilsd o] omed] een] ot el e 1am[  amg amt

i ] o) o] | s oo | s g
Winkacidn normas de trénsto pestones ki 928” 1279 645 9] 153
Contania ] e o] | ez me 2| a; e
Poshes falas neciricas | g en|  wm| e an| | e e
Inesyeto s os sendtoros o] | v e[ ) wi| |  wm| e
Malas condiciones en lss vias 0 203” 0 153 7 W0 160 Ha) 4T
Melas candiciones ambientales # 33” 121 3 124 187 i 103 168
Subtial R G B R I
Shinformacién 20| send see] om3[ ] sos| oon| 3sm] sowt
TOTAL 13934 24.337”38.771| 14242 26.135)40.377) 13.792]  25.026] 30.167]

CIRCUNSTANCIA

11 Seguridad vial: Llamado a la accion. Federacion Interna-

cional de Sociedades de la Cruz Roja y de la Media Luna
Roja. Octubre de 2009 y guia practica de seguridad vial.
Una guia para las Sociedades Nacionales de la Cruz Roja
y la Media Luna Roja. Federacion Internacional de So-
ciedades de la Cruz Roja y la Media Luna Roja y Alianza
Mundial para la Seguridad Vial. Ginebra, Suiza. 2007.

12 FORENSIS 2007; FORENSIS 2008; FORENSIS 2009 -
Instituto de Medicina Legal.

13 Ibid.

Muertes afio 2009 segiin la condicion de la
victima como actor de la via:

* Motociclista 2.274=39%
* Peaton 1.748 = 30%
* Pasajero 776 =13 %
* Conductor 444 = 8%
« Ciclista 394 =7%

Heridos afio 2009 segiin la condicion de la
victima como actor de la via:

* Motociclista  17.662 =45%

* Peaton 9.542 =24%
* Pasajero 6.247 =16%
* Conductor 2.714=T7%
* Ciclistas 2.529=T7%

Como es claro, los motociclistas, una de las po-
blaciones vulnerables segun las definiciones de la
OMS, ratifican estar entre los mas afectados, pues
solo en 2009 significaron el 39% de los muertos y
el 46% de los lesionados.

En el informe de Forensis, se resefia las causas
que generaron las cifras de muertos y lesionados
derivados de siniestros de transito, asi:

Causas de accidentalidad imputables al con-
ductor 2009:

Cir Muertos Lesionad

Hombres | Mujeres | Total | % | Hombres | Mujeres | Total | %
Violacidn otras normas 249 78| 37| 24| 8014|4129 34
de trénsito
Otros 597 163 760 21| 6082|3414 9496] 36
Exceso de velocidad 389 00| 489 20 3015] 1936 4951] 39
Embriaguez 154 al s | s 46| 1sis] 25
Violacién _normas - de 95 5| 10| u 939 695 | 1.634| 43
transito peatones
Contravia 28 s| ] s 607 283 80| 3
Posibles fallas - meci- | ) u| 16| o w| 38| s 4
nicas
Irrespeto de los semd- 10 3| B B 432 ua| 676| 36
foros
TOTAL 1643 439 2082 ] 163] 20932] 11500 286

Queda claro que pese a las campaifias de sensi-
bilizacién y respeto por la vida adelantadas por los
medios de comunicacion, es todavia muy fuerte la
presencia de habitos y conductas inseguras. Las
autoridades de transito, por ejemplo, informaron
que el puente festivo comprendido entre los dias 5,
6y 7 de junio de 2010, fueron detenidas 960 per-
sonas conduciendo en estado de embriaguez. Y en
el puente festivo comprendido los dias 25, 26 y 27
de junio, el informe de las autoridades es de 1074
conductores ebrios en carretera ‘cazados’ por los
controles de la Policia, y la imposicion de 6.818
comparendos por todo tipo de infracciones.

Necesidad de un cambio en el enfoque de tra-
tamiento de la seguridad vial en Colombia

Las cifras aportadas de muertes y lesiones deri-
vadas de la siniestralidad vial, tanto en el contexto
mundial como en el contexto de nuestro pais, a pe-
sar de los esfuerzo legales e institucionales realiza-
dos, da cuenta de la necesidad de tomar en cuenta
que los comportamientos viales de las personas se
encuentran determinados por sus actitudes, valo-
res y creencias, las cuales influyen en la forma en
como se actia en la via.
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En esto han coincidido ya expertos en muchos
paises. Apuestan por la educacion para corregir las
conductas equivocadas en la via y la formacion y
educacion vial con énfasis en auto cuidado y habi-
tos y conductas seguras en la via. El psiquiatra es-
paiiol de la Universidad de Nueva York Luis Rojas
Marcos, sefiala lo siguiente: !

“La violencia se aprende, igual que sus anti-
dotos, que son la compasion, la solidaridad y el
altruismo, y que se desarrollan en los 12 o 13 pri-
meros arios de vida. En una familia violenta, los
nifios van a tener mds dificultad para desarrollar
estos antidotos”.

Sobre el aumento de sanciones, sefiala:

“No cura el problema, pero es util para disua-
dir a los antisociales. Eso si, es un reconocimiento
de que no hemos podido prevenido la enfermedad.
Para ello habria que ensefiar educacion vial desde
edades tempranas”.

En el mismo sentido, desde 1993, se han pro-
nunciado otros especialistas sefialando la necesi-
dad de implementar la educacion en seguridad vial
con el objetivo de formar habitos y conductas en el
individuo desde su infancia.!?

Pere Navarro, director de la Direccion General
de Trafico de Espaifia, ha sefialado:

“Los accidentes de trdfico constituyen la pri-
mera causa de muerte violenta en nuestro pais y
no es ocioso recordar que los fallecidos por esta
causa superan, cada afio, a la suma de los que
mueren por homicidio, drogas y sida.

En consecuencia, la lucha contra la siniestra-
lidad vial es una obligacion civica, ética y politi-
ca para todos los responsables puiblicos, mdxime
teniendo en cuenta que no se trata de que el con-
ductor, con su comportamiento, ponga en riesgo
su vida, sino que pone en peligro la de los demds
configurando un fenomeno que hoy se conoce
como violencia vial 1%,

Finalmente, en el mismo sentido de la nece-
sidad de cambios conductuales en los individuos
con el propdsito de lograr una seguridad vial soste-
nible, cientificos mexicanos han sefialado:

“En Meéxico los accidentes de transito ocupan
la posicion numero 11 dentro de las causas de mor-
talidad general, y son la primera y segunda causa
de muerte en los hombres y mujeres entre 15 y 39
anos de edad. Se calcula que en México los darios
materiales asociados con accidentes vehiculares
en 2002 produjeron pérdidas por 1,500 millones
de pesos, cifra a la que habria que agregar el im-

14 Entrevista a Luis Rojas Marcos. conductas antisociales
en la via. Madrid. 29 de octubre de 2007. Tomado de-
http://www.elpais.com/articulo/espana/Hay/minoria/uti-
liza/coche/arma/elpepuesp/20071029elpepinac_13/Tes
Violeta Manso Pérez y Manuel Castafio Pardo. “Educa-
cion para la seguridad Vial”. Ed. Anaya. Espaiia, 1993.
El fenémeno de la “violencia vial”. Entrevista a Pere Na-
varro, Pere Navarro, director de la Direccion General de
Trafico de Espaila. El Periodico. Diciembre 7 de 2009.
Tomado http://www.almendron.com/tribuna/17946/el-
fenomeno-de-la-violencia-vial/

pacto economico asociado a la atencion médica,
asi como las pérdidas horas/hombre debido a la
incapacidad fisica y rehabilitacion.

Los eventos que producen lesiones no suelen
ser aleatorios o inevitables. Por esta razon, en al-
gunos circulos se ha empezado a evitar el uso del
término “accidente” (Suceso eventual o accion
que involuntariamente produce dafio para las per-
sonas o cosas). Debido a impericia, negligencia,
inexperiencia, forpeza, incompetencia, irrespon-
sabilidad y demas adjetivos que el lector agregue.

Sin embargo, asociado al uso de esta expre-
sion es la amplia gama de eventos que incluye este
término: desde colisiones vehiculares, atropella-
mientos, etc. etc.

No es necesario ser un especialista en psicolo-
gia social para darse cuenta que el éxito pleno de
estas medidas requiere de dificiles cambios con-
ductuales. En el corto plazo se requiere de legisla-
ciones enérgicas y de mecanismos que en verdad
estimulen el cumplimiento de las normas: 90% de
los accidentes de trdfico son debidos al fallo hu-
mano: alcohol, exceso de velocidad, caso omiso
de las seriales, distancias inadecuadas, consumo
de drogas ilicitas, etc., etc.”. (Subrayado fuera de
texto)!”.

Descripcion de la iniciativa

Con fundamento en las razones ya expuestas,
la propuesta que presentamos al honorable Con-
greso de la Republica busca, en esencia, dar inicio
a todo un proceso para generar en los ciudadanos,
actores todos de la via, habitos, comportamientos
y conductas seguras, de tal manera que, aunado al
conocimiento y respeto sobre las normas y sefiales
de transito, se logre en el pais la consecucion plena
de la seguridad vial, medible de manera sencilla en
la reduccion a 0 de muertos o lesionados derivados
de siniestros de transito, en otras palabras, crear
cada vez mayor consciencia en la necesidad del
auto cuidado, ampliando la cantidad de personas
y organizaciones comprometidas consigo mismas
y con la comunidad, que previenen, que viven mas
plenas, mas felices y mas sanas en todo el sentido.

Asi las cosas, nuestra iniciativa estd compuesta
por 5 capitulos que a continuacion describimos:

Capitulo I, Generalidades.

En este capitulo hacemos referencia al objeto
de la ley que, en esencia, es definir lineamientos
generales en educacidn, responsabilidad social
empresarial y acciones estatales y comunitarias
para promover en los ciudadanos la formacion de
habitos, comportamientos y conductas seguros en
la via y, en consecuencia, la formacién de criterios
autonomos, solidarios y prudentes para la toma de
decisiones en situaciones de desplazamiento o de
uso de la via publica. A su vez, se consagra una

17 Doctor Cipriano Borges Cordero, Jefe de Area en la Di-

reccion General de Servicios Médicos de la Universidad
Nacional Auténoma de México. Pacto social contra la
violencia vial. México. 2003. Tomado de http://www.in-
termedik.com/articulos/prevencionac.html.
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definicion general de los actores de la via, como
aquellos ciudadanos que desempefiamos un papel
en la movilizacidon o en el uso de la via publica,
esto es, con peatones o transeuntes, como pasaje-
ros o como conductores, incluyendo para estos tl-
timos, los dos tipos de naturaleza de un vehiculo:
automotor o no automotor. Notese entonces que
los actores de la via somos todos y, en consecuen-
cia, todos somos responsables del logro del objeto
propuesto.

Capitulo II, Lineamientos en educacién en se-
guridad vial.

Para este capitulo, que consta de 12 articulos,
el proposito fundamental es dejar expresamente
incluido en la legislacion la obligacion de que los
programas educativos en todos los niveles, con-
tengan la formacion en Educacion Vial, de manera
permanente y sistematica.

La educacion de la poblacion para el desarrollo
de conocimientos, actitudes y comportamientos se-
guros, responsables y solidarios en la via publica,
para el logro, prioritariamente, de la prevencion de
siniestros de transito, es uno de los ejes principales
de accion para el desarrollo de la seguridad vial.

Una encuesta realizada en Argentina hace casi una
década, pone de presenta la ruptura entre los conoci-
mientos teoricos sobre regulacion y sefializacion vial
y los comportamientos practicos en la via. Los resul-
tados se pueden resumir en tres ideas principales:

1. Los resultados de las encuestas arrojaron
un alto porcentaje de respuestas correctas, con un
promedio general del 72% de aciertos, lo que per-
mitia afirmar que los conocimientos tedricos de la
poblacion eran en promedio “aceptables’; mas
aun, teniendo en cuenta las carencias educativas
antes mencionadas.

2. Los comportamientos observados en el sis-
tema del transito eran mayoritariamente “insatis-
factorios o incorrectos” entendidos como tal en
tanto implicaban violaciones a normas de transito
que ponian en alto riesgo de accidente o muerte a
los usuarios de la via observados y a los demds.

3. No existia correspondencia, sino contradic-
cion entre el “saber” tedrico y el comportamien-
to concreto en el moverse cotidianamente como
usuarios de la via. Esta incoherencia nos indica
un manejo de informacion superficial, de conoci-
mientos “no significativos” en el sentido profun-
do, pedagogico constructivista del término, que
deben conformar conocimientos ‘‘funcionales”, es
decir, que sean utilizados o influyan en los com-
portamientos, en las circunstancias que lo hagan
posible, y con diversas conexiones internas entre
lo aprendido y lo anteriormente conocido por his-
toria y experiencias personales 8.

18 Licenciada Maria Cristina Isoba. Directora de Investiga-
cion y Educacion Vial de la Asociacion Civil Luchemos
por la Vida. Relacion entre el conocimiento tedrico y el
comportamiento en el transito. Presentacion efectuada
en el 17° Congreso Internacional de la Asociacion Inter-
nacional de Medicina del Transito y Accidentes, Estocol-
mo, Suecia, 28 al 31 de mayo de 2000.

Estas conclusiones revistieron una enorme im-
portancia para aquel pais a la hora de planificar
estrategias para aumentar la seguridad vial. Se
comprendié que informar acerca de las normas
de transito y las conductas seguras, es condicion
necesaria, pero no suficiente para lograr cambios
de actitudes y conductas en pro de la seguridad
vial y la prevencion de accidentes. Citaban como
ejemplo el tema del semaforo rojo, conocido por el
100% de la poblacién, pero ignorado en un inquie-
tante porcentaje por los conductores, equivalente
a 4 violaciones de semaforo rojo cada 3 dias por
parte de cada automovilista.

Ahora la necesidad reconocida era “motivar” a
los conductores para un cambio de actitudes y el
desarrollo de habitos mas saludables, aun mas si se
tiene en cuenta que los controles del cumplimiento
de la ley y las sanciones a los infractores son insu-
ficientes e ineficaces:

Generar _cambios de actitudes es un objetivo
mds_ambicioso que lograr cambios de compor-
tamientos, pero trabajar para ello es importan-
te para alcanzar efectos duraderos en el tiempo,
puesto que las actitudes determinan, en gran me-
dida, los comportamientos. Las actitudes se cons-
tituyen a lo largo de la vida de cada persona y son
un complejo producto derivado de las experien-
cias individuales vividas en interaccion con los
demds, procesadas por cada individuo en funcion
de sus caracteristicas de personalidad, estado
emocional, medio ambiente, experiencias previas,
etc. Conformando un sistema de creencias y valo-
res sobre la realidad que determinardan, en gran
medida, las decisiones que el sujeto tomara en una
situacion determinada.

A partir de estas conclusiones, el manejo de co-
nocimientos superficiales y no significativos en la
mayoria de la poblacion, el desarrollo comporta-
mientos de riesgo en los usuarios de la via publi-
ca, decidimos llevar adelante un plan general de
concienciacion y educacion vial para la seguridad
en el tramsito, para niiios, adolescentes v adultos,
que tiene como objetivo crear una nueva concien-
cia individual y social en torno al problema de los
accidentes de transito y su prevencion, en orden a
desarrollar actitudes, comportamientos y hdbitos
responsables v solidarios en pro de la vida pro-
pia y la de los demdas. Un verdadero desafio y una
oportunidad para crear'®. (Subrayado fuera de
texto.)

En consonancia con lo anterior hemos propues-
to por un lado, la modificacién de 3 Leyes de la
Republica, a saber: Ley 30 de 1992, que regula la
Educacién Superior; Ley 115 de 1994, Ley Gene-
ral de Educacion; y Ley 769 de 2002, Cédigo Na-
cional de Transito para definir como obligatoria la
ensefianza en Educacion vial en todos los niveles,
buscando tanto el conocimiento de las reglamenta-
ciones como la formacion y consolidacion de con-
ductas y habitos seguros a lo largo del desarrollo
de la persona y definido con claridad los objetivos

19 fbid.
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que debe tener esta educacion vial para el logro del
objeto y propdsitos propuestos.

Por otro lado, la intencion es incluir en el or-
denamiento juridico una serie de medidas com-
plementarias a lo mencionado, como lineamientos
para los contenidos de los programas de educacion
vial, que deben ser expedidos por el Gobierno Na-
cional, al tiempo que se exige el disefio de progra-
mas para personad en condicién de discapacidad
visual, la formacidon necesaria de los docentes en
esta materia, y el establecimiento de una fisura de
servicio social obligatorio en ensefianza en segu-
ridad vial por parte de los alumnos de los dos (2)
ultimos grados.

Capitulo III, Lineamientos en responsabilidad
social empresarial en seguridad vial

Este capitulo lo comprenden solamente tres (3)
articulos, todos de vital importancia ya que parti-
mos de considerar la seguridad vial como una res-
ponsabilidad no so6lo del Estado o de los ciudada-
nos, sino también del sector privado.

En este sentido, y siguiendo un ejemplo de ac-
cion de la Comunidad de Madrid??, planteamos la
responsabilidad social empresarial en seguridad
vial dejando claro que el objetivo esencial es que
las entidades, organizaciones y/o empresas, del
sector publico o privado elaboren un plan estra-
tégico de seguridad vial que comprenda las posi-
bilidades de trabajo en pro de la seguridad vial y
permita mostrar de manera contundente ante ter-
Ceros su compromiso en este campo, a la luz de 6
perspectivas, a saber:

* Perspectiva de recursos humanos.

* Perspectiva de proveedores.

* Perspectiva de clientes.

* Perspectiva de accionistas.

* Perspectiva de las relaciones con el Estado.

* Perspectiva de las relaciones con la comunidad.

Todas las razones expuestas en los dos prime-
ros apartes de esta exposicion de motivos son ar-
gumentos fuertes que dan firmeza a nuestra idea
de que un sociedad mas justa y mas solidaria, con
un desarrollo sostenible, no tiene porqué contrade-
cirse en absoluto con politicas empresariales, sino
que, por el contrario, debe buscarse la via de la
complementariedad integrando, planificadamente,
los planes corporativos con los planes de seguridad
vial y las recomendaciones estatales en la materia.

El capitulo también hace un llamado a la soli-
daridad de establecimientos que expenden o en los
que se consume licor a demostrar su compromiso
con la seguridad vial, dado que el consumo de li-
cor, como ya se anotd, es una de las principales
causas de siniestros de transito.

20" Guia para empresas y corporaciones. La seguridad vial en
el marco de la responsabilidad social corporativa. Catedra
de Seguridad Vial de la Universidad de Alcala de Henares.
Vicepresidencia Segunda y Consejeria de Justicia e Inte-
rior de la Comunidad de Madrid; Academia de Policia de
la Comunidad de Madrid. Con la colaboracion del Comi-
sariado Europeo del Automovil. Marzo de 2007.

Finalmente, no se puede dejar de lado la im-
portante funcion de los medios de comunicacion.
Crear espacios para el desarrollo de una cultura
vial requiere el trabajo aliado de los medios de co-
municacidn. Estos contribuyen de manera funda-
mental a promover cambios de conducta a través
de los contenidos de sus emisiones y las campafias
de sensibilizacion. “Los medios de comunicacion
son ambitos que por su alcance y llegada a un nu-
mero significativo de personas, se convierten en
aliados estratégicos a la hora de difundir mensa-
jes que lleven a reflexionar sobre los riesgos que
implica circular por la via piiblica™!.

Capitulo I'V. Lineamientos para la accién comu-
nitaria en seguridad vial.

Resalta la importancia de este capitulo, com-
puesto igualmente por tres articulos, en el sentido
que la participacién comunitaria es una herramien-
ta para construir las estrategias mas adecuadas, y
para comprometer también a la misma comunidad
con el tema de la seguridad vial, procurando que
se apropie de acciones que logren materializar el
objeto y los propésitos de la presenta iniciativa.

Contando con el apoyo y participacion de las
comunidades existirda una mayor probabilidad de
que los objetivos propuestos se alcancen y que sus
efectos se mantengan en el tiempo. Ademas, es de-
masiado util en el sentido de brindar conocimiento
y experiencias locales que enriquecen la concep-
cion de las estrategias planteadas?2.

Capitulo V, Lineamientos para la accién estatal
en seguridad vial

Con este capitulo lo que se busca es comple-
mentar la accidon Estatal en materia de seguridad
vial. Es abundante la normatividad en este sentido,
referida especialmente a los cuidados técnicos de
los modos de transporte, la regulacion del disefio,
materiales, y construccion de infraestructura, la re-
gulacion de medidas para conductores y ocupantes
de vehiculos automotores, entre otras.

Ahora, es incentiva en la accion estatal medi-
das para la publicidad de la informacién positiva
o negativa de la siniestralidad vial, con proposi-
tos pedagogicos y de concientizacién, medidas
de caracter pedagdgico para fortalecer el compro-
miso individual con la seguridad vial, en especial
de funcionarios y servidores publicos, el levanta-
miento de mapas de siniestralidad vial en las enti-
dades territoriales, con el propdsito de determinar

21 Estrategia de mensajes educativos desarrollados por Ca-

nal Encuentro e ISEV. Instituto de Seguridad y Educa-
cion Vial. Argentina. http://www.isev.com.ar/

Pfr. Fondo de Prevencion Vial. Estudio para la elabora-
cion de un manual que sirva de guia a los entes territoria-
les de caracter municipal y departamental para el disefio
y ejecucion de sus planes de seguridad vial. Informe nt-
mero 3. Volumen 1. Presentado por Universidad de Los
Andes, Instituto Ser de Investigacion. Bogota. Enero de
2004. Capitulo 2 El papel de la participacion comunita-
ria en la seguridad vial. Basado en: Quimby, A., Hills,
B., Baguley, C., y Fletcher, J., 2003. Urban safety man-
agement: Guidelines for developing countries. Trl Lim-
ited. Capitulo 6.

22
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de manera especifica los puntos cruciales en que
se requiere la intervencion publica y las estrategias
para lograr mejorar los indices de siniestralidad
vial detectados, el énfasis de temas de seguridad
vial en los planes de desarrollo y finalmente el es-
tablecimiento de medidas de rendicion de cuentas
y las fuentes de financiamiento.

Experiencias internacionales afines
a la iniciativa

Es para nosotros muy importante advertir que
Colombia registra un retraso en la adopcion de
medidas, diferentes a las legales y sancionatorias,
para la consecucion de la seguridad vial. Son mu-
chas las experiencias de caracter educativo, de
responsabilidad social empresarial y de accion co-
munitaria que en el mundo se han dado para hacer
frente a la epidemia de la inseguridad vial y que
han quedado plasmadas a lo largo de esta expo-
sicién de motivos. A continuacién mencionamos
algunas otras:

* En el marco del Programa Escuela Segura, el
Instituto de Seguridad y Educacion Vial de Argen-
tina considerdé como “importantisimo para lograr
el objetivo” que la Educacion Vial se instale en el
aula, dotar a los docentes de herramientas que les
permitan “programar los contenidos” que le asegu-
ren a sus alumnos un mayor nivel de acercamiento
con la prevencion de riesgos viales.

Para ello, disefiaron un Sistema Pedagdgico de
Educacion para la Seguridad Vial, que le permite
al docente que asista a los encuentros de capacita-
cion, contar con una metodologia y una didactica
adecuada a los alumnos que tiene a cargo y a la
realidad especifica del lugar donde desempeiia su
tarea educativa?3.

* Catedra de Movilidad y Seguridad Vial. Uni-
versidad Autéonoma de Barcelona. La Catedra de
Movilidad y Seguridad Vial tiene como mision la
dinamizacion de la docencia, la investigacion y la
transferencia de tecnologia en el ambito de la pre-
vencion, la seguridad vial y la movilidad. La Céate-
dra esta dotada econdmicamente por la Fundacion
Reial Automobil Club de Catalunya y se ubica en
la Escuela de Prevencion y Seguridad Integral?*.

* Catedra sobre seguridad vial. Universidad de
Alcald de Henares. Su objetivo es el desarrollo de
estudios sobre trafico en la Comunidad de Madrid,
la formacion de formadores en este ambito, y el
fomento de la educacién vial. Tiene el apoyo de la
Consejeria de Interior de la Comunidad de Madrid
y el Ayuntamiento de Alcala de Henares?>.

23 (Capacitacion - Docentes (monitores en seguridad
vial). Sistema Pedagdgico de Educacion para la Segu-
ridad Vial. Tomado de http://www.isev.com.ar/index.
php?s=capacitacion_docentes.

Tomado de http://www.uab.cat/servlet/Satellite?cid=
1099409751384 &pagename=UAB%2FPage%2FTe
mplatePageLevel2StandardMenu&language=es&par
am1=1096476502598

Tomado de http://www.universia.es/html_estatico/por-
tada/actualidad/noticia_actualidad/param/noticia/ieddi.
html

24

25

» Las Conferencias del consejo de Europa de
Paris (1963) y de Viena (1971), y las Conferencias
Europeas de Ministros de Transporte (CEMT), de-
terminaron las lineas basicas para la implementa-
cion de la Educacion Vial en los diferentes paises
que hoy conforman la Unién Europea y, también
fue alli, donde se determinaron los objetivos ge-
nerales que, servirian posteriormente para el de-
sarrollo de los Programas de Seguridad Vial en
los paises europeos. Los principios generales que
estos organismos aconsejaban aplicar en las actua-
ciones educativas, son los que a continuacion se
mencionan:

— Velar por la seguridad y el comportamiento en
las vias publicas, de forma responsable y, teniendo
en cuenta a los otros usuarios de la via.

— Preparar a los futuros conductores de bicicle-
tas, ciclomotores o vehiculos particulares.

— Conocer y utilizar los medios y los recursos
que permitan mejorar la seguridad vial del sistema
actual.

— Respetar todas las normas y reglas de circula-
cidn, incluso aquellas que no son normas de segu-
ridad vial especificamente.

Marco constitucional y legal

Los aspectos sobresalientes de la Constitucion
Politica que sustentan esta iniciativa son:

Articulo 2°. Son fines esenciales del Estado:
servir a la comunidad, promover la prosperidad
general y garantizar la efectividad de los princi-
pios, derechos y deberes consagrados en la Cons-
titucion, facilitar la participacion de todos en las
decisiones que los afectan y en la vida economica,
politica, administrativa y cultural de la Nacion;
defender la independencia nacional, mantener la
integridad territorial y asegurar la convivencia
pacifica y la vigencia de un orden justo.

Articulo 11. El derecho a la vida es inviolable.
No habra pena de muerte.

Articulo 16. Todas las personas tienen derecho
al libre desarrollo de su personalidad sin mds li-
mitaciones que las que imponen los derechos de
los demas y el orden juridico.

Articulo 20. Se garantiza a toda persona la
libertad de expresar y difundir su pensamiento y
opiniones, la de informar y recibir informacion ve-
raz e imparcial, y la de fundar medios masivos de
comunicacion.

Estos son libres y tienen responsabilidad so-
cial. Se garantiza el derecho a la rectificacion en
condiciones de equidad. No habra censura.

Articulo 24. Todo colombiano, con las limita-
ciones que establezca la ley, tiene derecho a circu-
lar libremente por el territorio nacional, a entrar
v salir de él, y a permanecer y residenciarse en
Colombia.

Articulo 27. El Estado garantiza las libertades
de enserianza, aprendizaje, investigacion y cdtedra.
Articulo 311. Al municipio como entidad funda-
mental de la division politico<sic>-administrati-
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va del Estado le corresponde prestar los servicios
publicos que determine la ley, construir las obras
que demande el progreso local, ordenar el desa-
rrollo de su territorio, promover la participacion
comunitaria, el mejoramiento social y cultural de
sus habitantes y cumplir las demds funciones que
le asignen la Constitucion y las leyes.

En cuanto a los desarrollos legales, encontramos:

Ley 105 de 1993. Establece dentro de los prin-
cipios rectores los siguientes:

 La libre intervencion del Estado, correspon-
diéndole al mismo la planeacion, el control, la
regulacion y la vigilancia del transporte y de las
actividades a ¢l vinculadas; la seguridad de las
personas, que se constituye en una prioridad del
sistema y del sector transporte. (Articulo 2° litera-
lesb) ye).

* El transporte publico que este debe garanti-
zar la movilizacioén de personas o cosas en buenas
condiciones de seguridad.

* En el articulo 5° se le da la atribucion al Mi-
nisterio de Transporte para que, en coordinacion
con las diferentes entidades sectoriales, defina
las politicas generales sobre el transporte y el
transito.

La Ley 100 de 1993 determina la destinacion
de un porcentaje del valor de las primas recauda-
das por el Seguro Obligatorio de Accidentes de
Tréansito (SOAT) para la constitucion de un fon-
do administrativo para la realizacion de campa-
flas de prevencion vial nacional en coordinacion
con las entidades estatales que adelanten dichos
programas.

La Ley 336 de 1996, Estatuto Nacional del
Transporte:

* Contempla como uno de sus principales ob-
jetivos la seguridad, especialmente la relacionada
con la proteccion de los usuarios (articulo 2°).

» Contempla la seguridad relacionada con la
operacion del sistema de transporte y con el transi-
to, trazando lineamientos que inciden en la seguri-
dad y en la movilidad de las personas.

* Establece el Consejo Nacional de Seguridad
del Transporte (CONSET). (Articulo 40).

Ley 769 de 2002, Codigo Nacional de Transito
Terrestre:

 Faculta al Ministerio de Transporte para ela-
borar un Plan Nacional de Seguridad Vial para dis-
minuir la accidentalidad en el pais.

* Regula la circulacion de peatones, usuarios,
pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, ve-
hiculos por las vias publicas o privadas, asi como
la actuacion y procedimiento de las autoridades y
agentes de transito.

* Determina como sus principios rectores la se-
guridad de los usuarios, calidad, oportunidad, cu-
brimiento, libertad de acceso, plena identificacion,
libre circulacién, educacion y descentralizacion.

* Dentro de estos principios la norma posibilita
juridicamente el desarrollo de acciones tendientes

a la prevencion de la accidentalidad vial, entre las
que se destacan los siguientes aspectos: control
y vigilancia, educacion para conductores y pea-
tones, formacion y especializacion en seguridad
vial para cuerpo de policia especializado, condi-
ciones para la expedicion, renovacién o recatego-
rizacidn de licencias de conduccion, clasificacion
y prelacion de vias, demarcacion y sefializacion
vial, registros de transito, condiciones técnico-
mecanicas y de seguridad de los vehiculos, nor-
mas para la circulacidén de peatones y vehiculos
automotores, motocicletas, bicicletas y de trac-
cion animal.

Impacto fiscal

Para dar cumplimiento a la exigencia consagra-
da en el articulo 7° de la Ley 819 de 2003 sobre
impacto fiscal, nuestra iniciativa ha establecido las
siguientes fuentes de financiacion:

1. Aportes del sector privado, en especial de las
entidades, organizaciones o empresas de las que
trata el articulo 23.

2. Cooperacion internacional en materia de se-
guridad vial.

3. Recaudo de multas y comparendos. Este re-
caudo, en los términos del articulo 160 de la Ley
769 de 2002, debe ser invertido, entre otros, en
educacidn y seguridad vial.

4. Recursos del Fondo de Prevencién Vial. Es-
tos recursos se encuentran principalmente orienta-
dos a la prevencion de la siniestralidad vial.

5. Recursos provenientes del Seguro Obligato-
rio de Accidentes de Transito.

6. Recursos de la subcuenta ECAT13 del Fos-
yga. Estos recursos estan destinados a la atencion
integral de victimas de siniestros de transito y for-
talecimiento de la red de urgencias.

7. Recursos de Peajes: La Resolucion 3931 del
26 de diciembre de 2000 (modificada por la Re-
solucion 7145 de 2001 y la Resolucion 1124 de
2009) establece que los recursos recaudados por
el incremento tarifario en la tasa de peajes seran
invertidos en seguridad vial.

Con fundamento en todas las razones expues-
tas, ponemos a consideracion del honorable Con-
greso de la Republica la presente iniciativa legal.

De los honorables Congresistas,
Alexdander Lopez Maya,
Senador de la Republica.
II. Proposicion
Procédase a darse primer debate favorable al
Proyecto de ley nimero 10 de 2010 Senado, por la
cual se promueve la formacion de hdabitos, com-
portamientos y conductas seguros en la via y se
dictan otras disposiciones.
Atentamente,
Alexdnder Lopez Maya,

Senador de la Republica.
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TEXTO PROPUESTO
PONENCIA PARA PRIMER DEBATE
AL PROYECTO DE LEY NUMERO 10
DE 2010 SENADO

por la cual se promueve la formacion de habitos,
comportamientos y conductas seguros en la via y
se dictan otras disposiciones.

El Congreso de Colombia
DECRETA:
CAPITULO I
Generalidades

Articulo 1°. Objeto. La presente ley tiene por
objeto definir lineamientos generales en educa-
cion, responsabilidad social empresarial y accio-
nes estatales y comunitarias para promover en los
ciudadanos la formaciéon de habitos, comporta-
mientos y conductas seguros en la via y en con-
secuencia, la formacidén de criterios autéonomos,
solidarios y prudentes para la toma de decisiones
en situaciones de desplazamiento o de uso de la via
publica, de tal manera que:

* Se contribuya a que la educacion en seguridad
vial y la responsabilidad como actores de la via
sean asuntos de interés publico y objeto de debate
entre los ciudadanos.

* Se impulsen y apoyen campafias formativas e
informativas de los proyectos de investigacion y
de desarrollo sobre seguridad vial.

 Se concientice a peatones, pasajeros y con-
ductores sobre la necesidad de lograr una movili-
dad racional y sostenible.

* Se concientice a autoridades, entidades, orga-
nizaciones y ciudadanos de que la educacién vial
no se basa sélo en el conocimiento de normas y
reglamentaciones, sino también en hébitos, com-
portamientos y conductas.

* Se establezca una relacion e identidad entre el
conocimiento tedrico sobre las normas de transito
y el comportamiento en la via.

Articulo 2°. Actores de la via. Son actores de la
via los ciudadanos en su desempefio como peato-
nes o transeuntes, pasajeros y conductores (tanto
de vehiculos de traccion humana o animal como
automotores).

CAPITULO 1T
Lineamientos en educacion en seguridad vial

Articulo 3°. Educacion Vial. La educacion vial
consiste en acciones educativas, iniciales y perma-
nentes, cuyo objetivo es favorecer y garantizar el
desarrollo integral de los actores de la via, tanto en
conocimientos sobre la normativa, reglamentacion
y sefializacion vial, como en habitos, comporta-
mientos, conductas y valores individuales y colecti-
vos, de tal manera que permita desenvolverse en el
ambito de la movilizacion y el transito en perfecta
armonia entre las personas y su relacion con el me-
dio ambiente, mediante actuaciones legales y peda-
gbgicas, implementadas de forma global y sistémi-
ca, sobre todos los ambitos implicados y utilizando
los recursos tecnologicos mas apropiados.

El fin de la educacién vial es el logro de una
optima seguridad vial. Por ello, la educacion vial
debe:

1. Ser permanente, acompafiando el desarrollo
de la persona en todas sus etapas de crecimiento.

2. Ser integral, transmitiendo conocimientos
(habilidades y destrezas) y comportamientos posi-
tivos (habitos y actitudes).

3. Estar basada en valores fundamentales, como
son la solidaridad, el respeto mutuo, la tolerancia,
la justicia, etc.

4. Lograr la convivencia en paz entre todos los
actores de la via.

Articulo 4°. Adicionese un literal (i) al articulo
13 dela Ley 115 de 1994, que quedara asi:

Articulo 13. Objetivos comunes de todos los
niveles. Es objetivo primordial de todos y cada
uno de los niveles educativos el desarrollo integral
de los educandos mediante acciones estructuradas
encaminadas a:

a) Formar la personalidad y la capacidad de
asumir con responsabilidad y autonomia sus dere-
chos y deberes;

b) Proporcionar una sélida formacion ética y
moral, y fomentar la practica del respeto a los de-
rechos humanos;

¢) Fomentar en la institucion educativa, practi-
cas democraticas para el aprendizaje de los princi-
pios y valores de la participacion y organizacion
ciudadana y estimular la autonomia y la respon-
sabilidad;

d) Desarrollar una sana sexualidad que promue-
va el conocimiento de si mismo y la autoestima, la
construccion de la identidad sexual dentro del res-
peto por la equidad de los sexos, la afectividad, el
respeto mutuo y prepararse para una vida familiar
armoénica y responsable;

e) Crear y fomentar una conciencia de solidari-
dad internacional,

f) Desarrollar acciones de orientacion escolar,
profesional y ocupacional;

g) Formar una conciencia educativa para el es-
fuerzo y el trabajo;

h) Fomentar el interés y el respeto por la identi-
dad cultural de los grupos étnicos;

i) Posibilitar un proceso de reflexiéon que per-
mita analizar las causas de conductas riesgosas
y_el desarrollo de habitos y conductas seguros
en la via.

Articulo 5°. Adicionese un literal (f) al articulo
14 de la Ley 115 de 1994, que quedara asi:

Articulo 14. Ensefianza obligatoria. En to-
dos los establecimientos oficiales o privados que
ofrezcan educacion formal es obligatoria en los
niveles de la educacion preescolar, basica y media
cumplir con:

a) El estudio, la comprension y la practica de la
Constitucion y la instruccion civica, de conformi-
dad con el articulo 41 de la Constitucion Politica;
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Dentro de la capacitacion a que se refiere este
literal, deberan impartirse nociones basicas sobre
jurisdiccion de paz, mecanismos alternativos de
solucion de conflictos, derecho de familia, derecho
laboral y contratos mas usuales;

b) El aprovechamiento del tiempo libre, el fo-
mento de las diversas culturas, la practica de la
educacion fisica, la recreacion y el deporte forma-
tivo, para lo cual el Gobierno promovera y estimu-
lara su difusién o desarrollo;

c) La ensefianza de la proteccion del ambiente,
la ecologia y la preservacion de los recursos na-
turales, de conformidad con lo establecido en el
articulo 67 de la Constitucion Politica;

d) La educacion para la justicia, la paz, la de-
mocracia, la solidaridad, la confraternidad, el coo-
perativismo y, en general, la formacion de los va-
lores humanos, y

¢) La educacion sexual, impartida en cada caso
de acuerdo con las necesidades psiquicas, fisicas y
afectivas de los educandos segun su edad;

1) El desarrollo de conductas y habitos segu-
ros en materia de seguridad vial y la formacion
de criterios para avaluar las distintas conse-
cuencias que para su seguridad integral tienen
las situaciones riesgosas a las que se exponen
como peatones. pasajeros v conductores.

Paragrafo 1°. El estudio de estos temas y la for-
macion en tales valores, salvo los literales a) y b),
no exige asignatura especifica. Esta informacion
debe incorporarse al curriculo y desarrollarse a
través de todo el plan de estudios.

Paragrafo 2°. Los programas a que hace refe-
rencia el literal b) del presente articulo seran pre-
sentados por los establecimientos estatales a la
Secretaria de Educacion del respectivo municipio
o ante el organismo que haga sus veces para su
financiacion con cargo a la participacion de los in-
gresos corrientes de la Nacion destinados por la
ley para tales areas de inversion social.

Articulo 6°. Adicidnese un literal (k) al articulo
16 de la Ley 115 de 1994, que quedara asi:

Articulo 16. Objetivos especificos de la edu-
cacion preescolar. Son objetivos especificos del
nivel preescolar:

a) El conocimiento del propio cuerpo y de sus
posibilidades de accion, asi como la adquisicion
de su identidad y autonomia;

b) El crecimiento armoénico y equilibrado del
nifio, de tal manera que facilite la motricidad, el
aprestamiento y la motivacion para la lecto-escri-
tura y para las soluciones de problemas que impli-
quen relaciones y operaciones matematicas;

¢) El desarrollo de la creatividad, las habilida-
des y destrezas propias de la edad, como también
de su capacidad de aprendizaje;

d) La ubicacion espacio-temporal y el ejercicio
de la memoria;

e) El desarrollo de la capacidad para adquirir
formas de expresion, relacion y comunicacion y

para establecer relaciones de reciprocidad y parti-
cipacion, de acuerdo con normas de respeto, soli-
daridad y convivencia;

f) La participacion en actividades ludicas con
otros nifios y adultos;

2) El estimulo a la curiosidad para observar y
explorar el medio natural, familiar y social;

h) El reconocimiento de su dimension espiritual
para fundamentar criterios de comportamiento;

1) La vinculacion de la familia y la comunidad
al proceso educativo para mejorar la calidad de
vida de los nifios en su medio, y

j) La formaciéon de habitos de alimentacion, hi-
giene personal, aseo y orden que generen concien-
cia sobre el valor y la necesidad de la salud;

k) La adquisicién de habitos de observacion
visual, auditiva y psicomotriz para la creaciéon
de actitudes y comportamientos de prevencion
frente al transito, respeto a las normas y auto-
ridades y actitudes de conciencia ciudadana en
materia de uso de la via.

Articulo 7°. Adicidnese un numeral (10) al ar-
ticulo 23 de la Ley 115 de 1994, que quedara asi:

Articulo 23. Areas obligatorias y fundamenta-
les. Para el logro de los objetivos de la educacion
basica se establecen areas obligatorias y funda-
mentales del conocimiento y de la formacién que
necesariamente se tendran que ofrecer de acuerdo
con el curriculo y el Proyecto Educativo Institu-
cional.

Los grupos de areas obligatorias y fundamenta-
les que comprenderan un minimo del 80% del plan
de estudios, son los siguientes:

1. Ciencias naturales y educacién ambiental.

2. Ciencias sociales, historia, geografia, Consti-
tucién Politica y democracia.

3. Educacién artistica y cultural.

4. Educacion ética y en valores humanos.
5. Educacion fisica, recreacion y deportes.
6. Educacion religiosa.

7. Humanidades, lengua castellana e idiomas
extranjeros.

8. Matematicas.
9. Tecnologia e informatica.

10. Educacién para la seguridad vial.

Paragrafo. La educacion religiosa se ofrecera
en todos los establecimientos educativos, obser-
vando la garantia constitucional segun la cual, en
los establecimientos del Estado ninguna persona
podra ser obligada a recibirla.

Articulo 8°. Adicionese un literal (i) al articulo
30 de la Ley 115 de 1994 y adicidénense dos litera-
les, con los que el articulo 30 quedara asi:

Articulo 30. Objetivos especificos de la educa-
cion media académica. Son objetivos especificos
de la educacion media académica:
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III. La profundizacién en un campo del cono-
cimiento o en una actividad especifica de acuerdo
con los intereses y capacidades del educando;

IV. La profundizacién en conocimientos avan-
zados de las ciencias naturales;

V. La incorporacién de la investigacion al pro-
ceso cognoscitivo, tanto de laboratorio como de la
realidad nacional, en sus aspectos natural, econo-
mico, politico y social;

VI. El desarrollo de la capacidad para profundi-
zar en un campo del conocimiento, de acuerdo con
las potencialidades e intereses;

VII. La vinculacién a programas de desarrollo y
organizacidn social y comunitaria, orientados a dar
solucion a los problemas sociales de su entorno;

VIII. El fomento de la conciencia y la participa-
cion responsable del educando en acciones civicas
y de servicio social;

IX. La capacidad reflexiva y critica sobre los
multiples aspectos de la realidad y la comprension
de los valores éticos, morales, religiosos y convi-
vencia en sociedad;

X. El cumplimiento de los objetivos de la edu-
cacion basica contenidos en los literales b) del ar-
ticulo 20, c¢) del articulo 21 y ¢), e), h), 1), k), 1) del
articulo 22 de la presente ley;

XI. La formacién en seguridad vial.
Articulo 9°. Modifiquese el articulo 31 de la
Ley 115 de 1994, el cual quedara asi:

Articulo 31. Areas fundamentales de la edu-
cacion media académica. Para el logro de los
objetivos de la educacién media académica seran
obligatorias y fundamentales las mismas areas de
la educacion basica en un nivel mas avanzado,
ademas de las ciencias econdmicas, politicas, la
filosofia y el estudio especifico en seguridad vial.

Paragrafo. Aunque todas las areas de la educa-
cion media académica son obligatorias y funda-
mentales, las instituciones educativas organizaran
la programacion de tal manera que los estudiantes
puedan intensificar, entre otros, en ciencias natura-
les, ciencias sociales, humanidades, arte o lenguas
extranjeras, de acuerdo con su vocacion e intere-
ses, como orientacion a la carrera que vayan a es-
coger en la educacion superior.

Articulo 10. Modifiquese el articulo 117 de la
Ley 30 de 1992, el cual quedar asi:

Articulo 117. Las instituciones de Educacion
Superior deben adelantar programas de bienestar
entendidos como el conjunto de actividades que se
orientan al desarrollo fisico, psicoafectivo, espiri-
tual y social de los estudiantes, docentes y perso-
nal administrativo.

El Consejo Nacional de Educacion Superior
(CESU) determinara las politicas de bienestar uni-
versitario. Igualmente, creara un fondo de bienes-
tar universitario con recursos del Presupuesto Na-
cional y de los entes territoriales que puedan hacer
aportes.

El fondo sefialado anteriormente sera adminis-
trado por el Instituto Colombiano para el Fomento
de la Educacion Superior (Icfes).

Paragrafo 1°. Como parte de los programas
de bienestar universitario, las instituciones de
Educacién Superior incluirdn de manera obli-
gatoria para todos los estudiantes la continua-
cion de la formacién en seguridad vial con énfa-
sis en la formacion de hdbitos, comportamien-
tos v conductas seguros y responsables como
actores de la via.

Articulo 11. Modifiquese el articulo 56 de la
Ley 769 de 2002, el cual quedara asi:

Articulo 56. Obligatoriedad de la ensefianza.

Se establece como obligatoria, en la educacion
Preescolar, Basica Primaria, Basica Secundaria,

Media Vocacional, Técnica y Superior. la ense-
fianza en educacion vial de manera sistematica
de conformidad con los objetivos y propésitos
sefialados en la presente ley.

Paragrafo. Los Ministerios de Transporte y
Educacion Nacional tendran un plazo de doce (12)
meses a partir de la fecha de sancion de la presen-
te ley para expedir la reglamentacion atinente al
cumplimiento de lo dispuesto en este articulo y
para presentar las cartillas, documentos de es-

tudio y ayudas y estrategias pedagégicas para la
adopciéon de modernas herramientas tecnologicas

didacticas dindmicas para dramatizar el contenido
de las cartillas y los documentos de estudio para
la educacion en seguridad vial en cada uno de los
niveles de educacion aqui descritos.

Articulo 12. Contenidos de los programas de
educacion vial. El Gobierno Nacional, mediante
un trabajo coordinado entre el Ministerio de Trans-
porte, el Ministerio de Educacion y el Ministerio de
Proteccion Social, con apoyo del Fondo de Preven-
cién Vial o el organismo que haga sus veces, y otras
entidades y organizaciones del sector educativo y
civil especialistas en seguridad vial, desarrollaran
los programas marco para la implementacion de la
ensefianza en educacion vial de manera sistematica
en todos niveles de la educacion formal.

En todo caso, los objetivos que orientaran el de-
sarrollo de tales programas y, en consecuencia, la
formacion en educacion vial, son los siguientes:

1. Generar hébitos, comportamientos y con-
ductas seguros en la via y la capacidad de analizar
el riesgo posible con determinadas conductas y
habitos.

2. Fomentar sentimientos de sensibilidad so-
cial, de aprecio y valor por la vida, las personas, y
la naturaleza que se proyecten mas alla de la esfera
individual.

3. Generar la toma de conciencia de cada in-
dividuo como agente de bienestar y seguridad y
agente de riesgo en la via.

4. Preparar al individuo para circular por la via
publica con reconocimiento pleno de los dere-
chos y responsabilidades que le competen como
ciudadano.
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5. Generar en el individuo una conducta orien-
tada a la cooperacion y solidaridad con los demas
y de reconocimiento de que sus actos tienen con-
secuencias tanto en si mismo como en los demas.

6. Fomentar las actitudes de tolerancia y respe-
to hacia los demas.

7. Posibilitar en el individuo el control de sus
propios impulsos para evaluar con claridad los
riesgos a los que esta expuesto y responder con
comportamientos mas racionales en la via.

8. Propiciar actitudes de precaucion y preven-
cion permanentes manteniendo una constante
atencion del entorno.

9. Generar en el individuo la capacidad de eva-
luar las propias capacidades y determinar qué pue-
de y qué no puede hacer y el riesgo al que se ex-
pone frente a situaciones que exigen habilidades y
capacidades personales con las que no cuenta.

10. Preparar al individuo para participar de los
debates que se generen con ocasion de las medidas
para la regulacién de la circulacion y el transito.

11. Fomentar en el individuo una actitud de par-
ticipacidn critica y creativa para resolver los con-
flictos caracteristicos del espacio publico.

Paragrafo 1°. El Gobierno Nacional tendra, a
partir de entrada en vigencia de la presente ley,
doce (12) meses para convocar a todos los actores
indicados y cumplir con lo dispuesto en el presente
articulo.

Paragrafo 2°. Formacion de docentes. Los do-
centes son elementos clave del cambio en los ha-
bitos, comportamientos y conductas de que trata
la presente ley. En razon a ello, definidos los pro-
gramas marco para la ensefianza de la seguridad
vial, todas las Entidades Territoriales adelantaran
el necesario proceso de capacitacion para docentes
con el propdsito de que puedan cumplir el objeti-
vo pedagdgico sefialado. Este proceso de capaci-
tacion a docentes se desarrollard en el término de
seis (6) meses, contados a partir de la expedicion
de los programas académicos para la ensefianza en
seguridad vial.

Paragrafo 3°. Los programas marco para la en-
seflanza en educacion vial seran implementados en
todas las instituciones educativas publicas o priva-
das en el periodo lectivo inmediatamente siguiente
a la expedicion de los programas de ensefianza en
educacion vial por parte del Gobierno Nacional.

Articulo 13. Programas especiales. Se disefia-
ran programas marco para la enseflanza de la edu-
cacion vial especialmente destinados para alum-
nos en situacion de discapacidad visual.

Articulo 14. Servicio social en seguridad vial.
Los alumnos que cursan los dos (2) afios corres-
pondientes a la educacion media estan en la obli-
gacion de realizar un servicio social en materia de
ensefianza de seguridad vial. Para tal efecto, im-
partiran la enseflanza de la educacién vial en los
términos, principios y objetivos definidos en la
presente ley a los alumnos de grados inferiores o
en las comunidades organizadas donde habitan.

CAPITULO 111

Lineamientos en responsabilidad social
empresarial en seguridad vial

Articulo 15. Responsabilidad social empresa-
rial en seguridad vial. Toda entidad, organizacién
o empresa del sector publico o privado que para
cumplir sus fines misionales o en el desarrollo de
sus actividades posea, fabrique, ensamble, comer-
cialice, contrate, o administre flotas de vehiculos
automotores o no automotores o contrate o admi-
nistre personal de conductores, o tenga relacion de
alguna naturaleza con la industria automotriz con-
tribuiran al objeto de la presente ley.

Para tal efecto, deberan disefiar el Plan Estraté-
gico de Seguridad Vial con su respectivo sistema
de indicadores que permita medir el impacto de la
estrategia, el nombramiento especifico de respon-
sables y los mecanismos y medios para generar
informes y comunicar logros y resultados. El Plan
debera ser revisado cada dos (2) aflos para ser ajus-
tado en lo que se requiera.

Para disefiar el Plan podran tenerse en cuenta,
entre otros aspectos, los siguientes:

Perspectiva de recursos humanos:
1. Sensibilizacion del personal en materia de
seguridad vial.

2. Creacion de seguros para los trabajadores
que tengan que hacer desplazamientos por carrete-
ra a cuenta de la empresa.

3. Compromiso del personal de cumplir fiel-
mente todas las normas de transito.

4. Oferta permanente, por parte de la entidad,
organizacion o empresa, de cursos de seguridad
vial y perfeccionamiento de la conduccién.

5. Renovacidn periddica de flota vehicular (au-
tomotor o no automotor) segun la reglamentacion
vigente en la materia.

Perspectiva de proveedores:

1. Establecer relaciones prioritariamente con
empresas proveedoras que disponen a su vez de
Planes Estratégicos de Seguridad Vial.

2. Compromiso de la entidad, organizaciéon o
empresa, de conocer las normas de seguridad vial
definidas por sus proveedores.

3. Compromiso de la entidad, organizacién o
empresa de no forzar a ninguno de sus proveedo-
res a realizar tareas y actividades que impliquen la
violacién de normas de transito.

Perspectiva de clientes:
1. Presentacion y distribucion entre los clientes
del Plan Estratégico de Seguridad Vial.

2. Promocion entre sus clientes del desarrollo
del Plan Estratégico de Seguridad Vial.

3. Elaboraciéon coordinada con los clientes de
Planes Estratégicos de Seguridad Vial cuya imple-
mentacion beneficie a ambas partes y a la comuni-
dad en general.
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Perspectiva de accionistas:

1. Propender al compromiso con los accionistas
para que un determinado porcentaje de los benefi-
cios netos de la entidad, organizacion o empresa
se reinviertan sistematicamente en medidas espe-
cificas de Seguridad Vial y sostenimiento del Plan
Estratégico de Seguridad Vial.

Perspectiva de las relaciones con el Estado:

1. Apoyar la consecucion de los objetivos del
Estado en materia de seguridad vial de toda forma
posible, inclusive mas alla del cumplimiento de la
ley en sentido estricto.

2. Proceder al pago puntual de los montos pro-
ducto de infracciones a las normas de transito.

3. Exigencia a sus empleados reincidentes de
tomar los cursos de sensibilizacion vial.

4. Participar activa y efectivamente de los ac-
tos, eventos, o iniciativas propuestos desde las Ad-
ministraciones en pro de la Seguridad Vial.

5. Denunciar las infracciones a las normas de
transito de las que sean testigos los empleados en
sus labores cotidianas.

Perspectiva de las relaciones con la comunidad:

1. Compartir con las comunidades las experien-
cias e iniciativas que la entidad, organizacién o
empresa desarrollara en pro de la Seguridad Vial.

2. Participar activa y efectivamente de los ac-
tos, eventos, o iniciativas propuestos desde las co-
munidades en pro de la Seguridad Vial.

3. Apoyar financieramente a otras entidades u
organizaciones que presten su apoyo a las victimas
de siniestros de trafico y a sus familiares.

Articulo 16. Establecimientos de expendio
y/o consumo de bebidas alcohdlicas. Todos los
establecimientos de expendio y/o consumo de
bebidas alcohdlicas contribuiran al objeto de la
presente Ley. Para tal efecto, se comprometeran
a desarrollar acciones orientadas al consumo res-
ponsable de alcohol, contenidas en un plan estra-
tégico que presentara anualmente ante la Alcaldia
correspondiente.

El Gobierno Nacional definira los objetivos y
contenidos que deben comprender tales planes, en
un periodo no superior a un (1) afio a partir de la
entrada en vigencia de la presente ley.

Articulo 17. Medios de comunicacion. Los me-
dios de comunicacion contribuiran al objeto de la
presente ley, asi:

1. Introducirdn y potenciaran los términos de
violencia vial, siniestro de transito, siniestralidad
vial y actores de la via.

2. Eliminaran toda publicidad elogiosa o favo-
rable en cualquiera de sus formas de conductas
contrarias al objeto y propositos de la presente ley.

CAPITULO IV

Lineamientos para la accion comunitaria

en seguridad vial

Articulo 18. Participacion comunitaria. La co-
munidad organizada en espacios de participacion

o de accion comunal promovera el cumplimiento
del objeto y principios de la presente ley. Para tal
efecto, entre otras, podra hacer uso de los siguien-
tes mecanismos y estrategias:

1. Control social ciudadano a los compromisos
de las administraciones territoriales en materia de
seguridad vial.

2. Convocar el voluntariado en las respectivas
comunidades para alentar a los ciudadanos a res-
petar los enunciados consignados en la tarjeta de
compromiso personal en seguridad vial de que tra-
ta el articulo 22 de la presente ley.

3. Alentar a las autoridades locales a mejorar
las medidas de seguridad vial en lugares que pre-
senten siniestros viales de manera frecuente.

4. Identificar lugares seguros para cruzar las
vias publicas, sobre todo, en las inmediaciones de
instituciones educativas.

Articulo 19. Intervencion de la comunidad en
la via. Previa autorizacion del Gobierno Local co-
rrespondiente, la comunidad realizaré intervencio-
nes de caracter simbdlico, cultural o artistico en
vias con indices de siniestralidad vial significati-
vos en los barrios, con el proposito de comunicar y
hacer pedagogia en materia de habitos, comporta-
mientos y conductas seguros en la via.

Articulo 20. Compromiso comunitario. Las co-
munidades apoyaran la consecucion de los objeti-
vos del Estado en materia de seguridad vial de toda
forma posible, y participaran activa y efectivamen-
te de los actos, eventos, o iniciativas propuestos
desde las Administraciones o el sector privado en
pro de la Seguridad Vial.

CAPITULO V

Lineamientos para la accién estatal
en seguridad vial

Articulo 21. Portal de la seguridad vial. E1 Go-
bierno Nacional crearéd el Portal de la Seguridad
Vial como una herramienta en Internet para infor-
mar de las investigaciones y avances en materia
de seguridad vial, el reporte de siniestros de tran-
sito con objetivos de concientizacion, el reporte
de experiencias positivas en desarrollo del cum-
plimiento de los contenidos de la presente ley, la
posibilidad de que cualquier ciudadano denuncie
el incumplimiento de los contenidos de la presente
ley, entre otras.

El disefo técnico y grafico deberd permitir a
cualquier ciudadano la posibilidad de acceder al
Portal para cumplir con lo sefalado en el presente
articulo.

Articulo 22. Tarjeta de compromiso personal
con la seguridad vial. Las Entidades Territoria-
les emitiran la tarjeta de compromiso personal
con la seguridad vial. Esta tarjeta sera para el
uso de los funcionarios y servidores publicos,
peatones o transeuntes, pasajeros y conductores
en general.

La tarjeta contendra enunciadas medidas de se-
guridad vial que el titular se compromete a respe-
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tar y a aplicar. Para el caso de los conductores, la
tarjeta sera visible en el vehiculo (automotor o no
automotor).

Paragrafo 1°. El Gobierno Nacional reglamen-
tara las caracteristicas generales de la tarjeta de
compromiso personal con la seguridad vial y las
Entidades Territoriales definiran los enunciados de
acuerdo al contexto propio de seguridad vial.

Articulo 23. Incentivos al compromiso con la
seguridad vial. Las entidades, organizaciones o
empresas que demuestren un compromiso deci-
dido en pro de mejorar los problemas en materia
de seguridad vial, recibiran incentivos en materia
fiscal o de contratacion publica. EI Gobierno Na-
cional reglamentara la materia.

Articulo 24. Mapas de siniestralidad vial. To-
das las entidades territoriales elaboraran un mapa
de siniestralidad vial con el proposito de determi-
nar de manera especifica los puntos cruciales en
que se requiere la intervencion publica y las estra-
tegias para lograr mejorar los indices de siniestra-
lidad vial detectados.

Articulo 25. Enfasis en Planes de Desarrollo.
Todos los Planes de Desarrollo incluiran capitulos
especificos sobre medidas en pro de la seguridad
vial en la respectiva entidad territorial con el co-
rrespondiente presupuesto.

Articulo 26. Rendicion de cuentas. Anualmente
el Gobierno Nacional y las Entidades Territoria-
les rendiran un informe que detalle las metas de-
finidas en materia de seguridad vial y el logro de
cada uno. A su vez, incluiran los datos de dismi-
nucion de numero de siniestros viales, nimero de
muertos o lesionados, valor de dafios, etc. Ademas,
rendiran un informe de exaltacion publica de enti-
dades, organizaciones o empresas y comunidades

comprometidas con el objeto y los propdsitos de la
presente ley.

Articulo 28. Fuentes de financiacion. Para efec-
tos de la financiacion de los aspectos contenidos
en la presente ley, se tendran como fuentes de fi-
nanciacion las siguientes:

Aportes del sector privado.

Cooperacion internacional en materia de segu-
ridad vial.

Recaudo de multas y comparendos. Este recau-
do, en los términos del articulo 160 de la Ley 769
de 2002, debe ser invertido, entre otros, en educa-
cion y seguridad vial.

Recursos del Fondo de Prevencion Vial. Estos
recursos se encuentran principalmente orientados
a la prevencion de la siniestralidad vial.

Recursos provenientes del Seguro Obligatorio
de Accidentes de Transito.

Recursos de la subcuenta ECAT13 del Fosita.
Estos recursos estan destinados a la atencion inte-
gral de victimas de siniestros de transito y fortale-
cimiento de la red de urgencias.

Recursos de Peajes: La resolucion 3931 del 26
de diciembre de 2000 (modificada por la Resolu-
cién 7145 de 2001 y la Resoluciéon 1124 de 2009)
establece que los recursos recaudados por el incre-
mento tarifario en la tasa de peajes seran inverti-
dos en seguridad vial.

Articulo 29. Vigencia y derogatorias. La pre-
sente ley rige a partir de su promulgacion y deroga
las normas que le sean contrarias.

De los honorables Congresistas,

Alexander Lopez Maya,

Senador de la Republica.
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