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PONENCIAS

INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER
DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 065 DE 2012 CAMARA.

por medio de la cual se modifica el articulo 148 de
la Ley 142 de 1994 para la divulgacion de la Cons-
titucion Politica de 1991 y los Derechos Humanos.

Bogota, D. C., 29 de octubre de 2012
Doctor

SILVIO VASQUEZ VILLANUEVA
Presidente Comision Sexta

Cémara de Representantes

Ciudad.

Referencia: Informe de ponencia para primer
debate al Proyecto de ley 065 de 2012 Camara,
por medio de la cual se modifica el articulo 148 de
la Ley 142 de 1994 para la divulgacion de la Cons-
titucion Politica de 1991 y los Derechos Humanos

En cumplimiento a la designacion efectuada por
la Mesa Directiva de la Comision Sexta Constitucio-
nal Permanente de la Camara de Representantes y
con fundamento en la Ley 5% de 1992 (reglamento
del Congreso), me permito presentar ponencia favo-
rable para primer debate al Proyecto de ley nimero
065 de 2012 Camara, por medio de la cual se mo-
difica el articulo 148 de la Ley 142 de 1994 para la
divulgacion de la Constitucion Politica de 1991 y los
Derechos Humanos.

I. Antecedentes

La convocatoria para la conmemoracion de los 20
afios de la Constitucion divulgada en el salon Boya-
ca del Congreso de la Republica el dia 4 de febrero
de 2011 en uno de sus apartes decia “La conmemo-
racion de la expedicion de la Carta de 1991 es un
momento propicio para evaluar sus logros y limita-
ciones, las tareas que dejo pendiente pero también
para adelantar una campafa de divulgacion y pe-
dagogia (subrayado nuestro) alrededor de sus man-
datos, de la que permita a todos los colombianos y
colombianas conocer de manera adecuada las ins-

tituciones y los derechos que de ella emana”. ESto
motivo que el 16 de febrero del 2011 se radicara en
la Camara un proyecto de ley que cumpliera estos
objetivos pedagdgicos y divulgativos a través de las
facturas de servicios publicos, el cual se le asigno
numero 181 de 2011, y publicado en la Gaceta del
Congreso nimero 55 del mismo afio.

Este proyecto alcanz6 a surtir su primer debate
en la Comision Sexta de la Camara el dia 8 de ju-
nio del 2011, en donde los tres articulos del proyec-
to fueron aprobados en bloque puesto que no hubo
proposiciones al respecto (ver Acta nimero 25 de la
Comision). Y en la ponencia para segundo debate
fueron recogidas las observaciones hechas por los
honorables Representantes. Didier Taveray Ciro An-
tonio Rodriguez (ver ponencia para segundo debate
publicada en la Gaceta del Congreso numero 95 de
2012). Desafortunadamente, el proyecto no fue dis-
cutido en la plenaria como consecuencia de las prio-
ridades legislativas del ejecutivo y sus bancadas. Por
esta razon, fue radicada nuevamente y con algunos
cambios que la hacen aun mas sencilla de lo que era,
esta importante iniciativa pedagdgica y divulgativa
de la Constitucion.

La autoria de este proyecto de ley es de los Sena-
dores Mauricio Ospina, Gloria Inés Ramirez, Jorge
Robledo, Alexander Lépez y Parmenio Cuéllar, asi
como por los Representantes Alba luz Pinilla, Wil-
son Arias, Hernando Hernandez, Ivan Cepeda y Ger-
man Navas Talero, y fue radicado en la Secretaria
de la Camara el 3 de agosto de 2012 y remitido a la
Comision Sexta el dia 16 de agosto del mismo afio.
Finalmente, mediante Nota Interna nimero 3.6-018
de 2012, fui designado ponente para primer debate
de este proyecto de ley.

I1. Objeto del proyecto

No obstante el avance que en términos de cober-
tura educativa en todos sus niveles (basica, media 'y
superior) ha experimentado el pais en estas dos dé-
cadas de vigencia de la Constitucién del 91, es inne-
gable que todavia subsisten amplios sectores pobla-
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cionales excluidos del sistema escolar y educativo en
general. Por lo tanto, y de manera sintética, puedo
afirmar que el objeto del proyecto es complementar
la labor divulgativa y educativa que de la constitu-
cion hace el sistema educativo en todos sus niveles
(basica, media y superior) acorde con el mandato
constitucional de su articulo 41, proyectandola mas
alla del contexto meramente escolar en que hasta
ahora se encuentra. EI mecanismo propuesto apun-
ta a que el Estado pueda cumplir con la obligacion
de divulgar la Constitucion y empoderar a los ciuda-
danos con herramientas que les permitan ejercer su
ciudadania, reafirmando que la participacion activa
fortalece la democracia y recordando que la Consti-
tucion de 1991 fue exactamente un resultado de esta
participacion.

Con sustento en los derechos fundamentales de
acceso a la informacién y a la educacion, las empre-
sas de servicios publicos deben y pueden convertirse
en agentes de masificacion de contenidos relaciona-
dos con la Constitucion Politica de 1991 y los Dere-
chos Humanos, correspondiendo a los esfuerzos ade-
lantados por el Estado Colombiano para garantizar la
vida, la convivencia y el bienestar de la poblacion.

Este proyecto de ley busca obtener un elevado
impacto en materia de difusion de la Constitucion
de 1991 y los Derechos Humanos, ya que, por ejem-
plo, en el caso del servicio pablico del agua, se habla
de una cobertura del 90% de los hogares colombia-
nos, los cuales cuentan con este importante servicio
publico. En tal sentido, es necesario que el Estado
colombiano establezca practicas de Responsabilidad
Social para que las personas juridicas publicas y pri-
vadas que prestan servicios publicos se sumen al fin
social consignado en nuestra carta politica del cono-
cimiento, practica y difusion de los Derechos Huma-
Nnos en nuestro pais.

I11. Estructura y contenido del proyecto

El articulo 1° del proyecto de ley especifica el
objeto de la iniciativa.

En el articulo 2°, se modifica el articulo 148 de la
Ley 142 de 1994; adicionandole dos paragrafos que
mandatan el objeto de la ley.

En el articulo 3°, dispone a quiénes corresponde
acordar y coordinar los contenidos a divulgar en las
facturas y un paragrafo que impide sobrecostos para
el prestador del servicio y, por ende, al usuario.

Finalmente el articulo 4°, determina la vigencia,
asi como las derogatorias correspondientes.

IV. Comentarios del Ponente

Colombia tiene un nefasto record: Durante nues-
tra vida republicana hemos promulgado mas de 30
Constituciones, y la actual, vigente desde 1991, ha
soportado durante sus escasos veinte afios de vida 35
reformas. Encontramos en ese hecho, en nuestra in-
veterada reformitis constitucional, una justificacion,
que aunque formal, entre a sojuzgar profundamente
nuestra capacidad para el debate politico y nuestra
capacidad de abordar el cambio social, lo cual ter-
mina dando viabilidad a proyectos como este. Que-
remos que la norma constitucional nos lo resuelva
todo. El colombiano promedio no acaba de digerir
una reforma a la constitucion cuando ya se le sor-
prende con otra. Ese hecho, esa “movilidad” excesi-
va de la nuestra constitucién, que considero manten-
dra su tendencia mientras sigamos pensando que es

la constitucion la que debe moldear a la sociedad -y
no al contrario— hace que el deber de divulgacion de
la Carta deba adquirir también esa caracteristica de
movilidad, de divulgacion permanente.

Ahora bien, sin perjuicio de lo anterior, pero aden-
trandonos en el aspecto material a que apunta este
proyecto de ley, hemos de sostener que el modelo de
sociedad democratica, razén de ser del Estado Social
de Derecho, implica un conocimiento por todos de
los contenidos del ordenamiento constitucional, lo
que significa que en la cotidianidad cualquier perso-
na ha de estar plenamente consciente de sus derechos
y deberes en procura de una convivencia ciudadana
responsable. La Constitucién Politica no es una nor-
matividad cuyo conocimiento pertenezca exclusiva-
mente a un estrecho circulo de privilegiados vincu-
lados a los centros de poder o a la direccion de los
asuntos del Estado; por el contrario, el conocimiento
de la Constitucion es para todos, porque es norma-
tividad democratica para el desarrollo de la misma.

De lo anterior se desprende claramente que si se-
gun la disposicion del articulo 41 de nuestra Consti-
tucion es obligatorio el estudio de la Constitucién y
la Instruccion Civica para todas las instituciones de
educacion, lo mismo que el fomento de las practicas
democraticas para el aprendizaje de los principios y
valores de la participacion ciudadana, también emer-
ge como consecuencia la obligacion del Estado de
divulgar de la Constitucion Politica. En el Estado
Social de Derecho la cultura ciudadana es funda-
mental para el desarrollo de un definido conjunto de
vinculos, roles y compromisos con lo social, lo cual
requiere del aprendizaje y ejercicio de especiales ca-
pacidades o virtudes. Por eso, con este proyecto con-
tribuimos a que la ciudadania deje de ser un “estado
de pasividad” para convertirse en un reto de activi-
dad comprometida con el proceso de construccion
democratica del Estado. Aqui, la dimension pedago-
gica del problema de entender realmente qué es ser
ciudadano y como se es ciudadano es clave.

Las posibilidades de democratizacién que la
Constitucion alberga y su misma supervivencia fren-
te a movimientos de contrarreforma como los des-
critos al referirnos al cimulo permanente de trans-
formaciones, en su mayoria funcionales al modelo
social que hoy arruina al mundo, estan sujetos de
manera sustantiva a que los ciudadanos actuales y
futuros se apropien de sus contenidos, ademas de re-
frendar y consolidar la legitimidad democréatica de
su origen.

Dada la necesidad que atafie a todos los colom-
bianos de procurar la vigencia, el desarrollo y la su-
pervivencia de la Constitucion, el deber del Estado
de divulgarla es, sin lugar a dudas, anexo al derecho
de todos los colombianos de mantener la supremacia
e integridad de la Carta.

Finalmente, el deber de las autoridades de promo-
ver la divulgacion de la Constitucion, y por lo tanto
la participacion, no se limita al contexto escolar: En
todos los ambitos la actuacion del Estado encierra
una actuacion pedagdgica; por ello, la adopcién de
procedimientos democraticos como el que propone
este proyecto, ha de estar siempre presente en el des-
empefio de las funciones de las autoridades, de todas
las ramas, en todos los niveles, y en cada una de las
divisiones del ordenamiento territorial.
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V. Pliego de Modificaciones

Coherentemente con la justificacion a este proyecto,
se propone un cambio al paragrafo 1 del articulo dos
del proyecto, se modifica el articulo 3° y se adiciona
un paragrafo al mismo, tal como se relaciona a conti-
nuacion con subrayados en lo adicionado, tachado lo
suprimido y su correspondiente justificacion:

Avrticulo 2°. Adicionense los siguientes paragra-
fos al articulo 148 de la Ley 142 de 1994:

Paragrafo 1°. Las facturas de servicios publicos de-
beran incluir mensualmente la transcripcion de articu-
los de la Constitucion Politica de 1991, sus proyectos
de reforma o informacion alusiva al texto de la misma
y fragmentos de los textos originales de las declaracio-
nes, pactos, tratados y convenciones internacionales de
Derechos Humanos suscritos por Colombia.

Justificacion: Es coherente con lo planteado en los
comentarios del ponente en donde se resalta que sobre
nuestra Constitucion recaen incesantemente numero-
sas reformas, lo cual hace que el papel de divulgacion
en un contexto de promocion de participacion demo-
cratica no pueda circunscribirse a simplemente infor-
mar los contenidos de la constitucion vigente sino que
debe constituirse en una invitacion a conocer y parti-
cipar oportunamente de todos los procesos que para
bien o para mal intenten modificarla o contrarrefor-
marla. La necesidad que atafie a todos los colombia-
nos de procurar la vigencia, el desarrollo y la supervi-
vencia de la Constitucion, le dan a la divulgacion de la
misma un contexto amplio que se extiende hasta sus
propias reformas, siendo este escenario, donde mayor
importancia adquiere la participacion.

Articulo 3°. Contenidos de la informacion peda-
gogica. Con el fin de acordar y coordinar los términos
y contenidos de la informacion que aparecera en cada
una de las facturas de servicios publicos, conformese
una comision espeetal-ge-expertos ad honorem com-
puesta por un (1) delegado de las empresas prestado-
ras de servicios publicos domiciliarios, un (1) delega-
do de las universidades con amplio conocimiento en
el tema constitucional, un (1) delegado de las Organi-
zaciones No Gubernamentales de Derechos Humanos
y un (1) delegado de la Defensoria del Pueblo.

Paragrafo 1°. Los contenidos _acordados deben
cefiirse a una redistribucién de los espacios impresos
de las actuales facturas. En ningdn caso deben gene-
rar mas hojas impresas de las habituales, impidiendo
asi, algun sobre costo para los prestadores del servi-
cio que finalmente sea trasladado al usuario.

Justificacion: como lo que se quiere es aprove-
char la factura de los servicios publicos para una la-
bor pedagdgica que no implique sobrecostos para el
prestador ni para el usuario, la expresion “comision
especial de expertos” puede dificultar la conforma-
cioén de la Comision ad honorem 'y por €so se propo-
ne suprimirla 'y de paso se propone agregar esta con-
dicién, ad honorem, como una condicién explicita
para la conformacién de esta Comision.

La inclusion del paragrafo se justifica por si mis-
mo, dada la preocupacion por los sobrecostos antes
referidos.

V1. Impacto Fiscal

Por tratarse de un proyecto de ley que no ordena
gastos ni otorga beneficios tributarios, puede afir-
marse que, de conformidad el articulo 7° de la Ley

819 de 2003, el mismo no genera costos fiscales y
por lo tanto no requiere del analisis de fuentes ingre-
so adicionales para su financiamiento.

VII. Proposicion

De conformidad con las consideraciones pre-
cedentes y los ajustes aqui propuestos, me permito
presentar ponencia favorable y proponer a los ho-
norables parlamentarios de la Comision Sexta de la
Céamara someter a primer debate, con las modifica-
ciones consignadas en el pliego de modificaciones
de esta ponencia, el Proyecto de ley nimero 065 de
2012 Camara por medio de la cual se modifica el ar-
ticulo 148 de la Ley 142 de 1994 para la divulgacion
de la Constitucion Politica de 1991 y los Derechos
Humanos.

Cordialmente,
Wilson Arias Castillo,
Representante a la Camara Valle del Cauca.

TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER DEBATE
AL PROYECTO DE LEY NUMERO 065 DE
2012 CAMARA

por medio de la cual se modifica el articulo 148 de
la Ley 142 de 1994 para la divulgacion de la Cons-
titucion Politica de 1991 y los Derechos Humanos.

El Congreso de Colombia
DECRETA:

Articulo 1°. Objeto. Esta ley tiene por obje-
to adoptar una medida pedagogica para divulgar la
Constitucion de 1991 y los Derechos Humanos a
través de las facturas de los servicios publicos domi-
ciliarios definidos en el articulo 1° de la Ley 142 de
1994, como expresion de la responsabilidad social
de los prestadores de servicios.

Articulo 2°. Adicionense los siguientes paragra-
fos al articulo 148 de la Ley 142 de 1994:

Paragrafo 1°. Las facturas de servicios publicos de-
beran incluir mensualmente la transcripcion de articu-
los de la Constitucion Politica de 1991, sus proyectos
de reforma o informacion alusiva al texto de la misma
y fragmentos de los textos originales de las declaracio-
nes, pactos, tratados y convenciones internacionales de
Derechos Humanos suscritos por Colombia.

Paréagrafo 2°. En las facturas de servicios publi-
cos domiciliarios que se distribuyan en comunidades
con tradiciones linglisticas propias, la informacion
que ordena esta ley debe ser en la lengua nativa de
estas comunidades.

Articulo 3°. Contenidos de la informacion peda-
gogica. Con el fin de acordar y coordinar los térmi-
nos y contenidos de la informacion que aparecera en
cada una de las facturas de servicios publicos, con-
férmese una comision ad honorem compuesta por un
(1) delegado de las empresas prestadoras de servi-
cios publicos domiciliarios, un (1) delegado de las
universidades con amplio conocimiento en el tema
constitucional, un (1) delegado de las Organizacio-
nes No Gubernamentales de Derechos Humanos y
un (1) delegado de la Defensoria del Pueblo.

Paragrafo 1°. Los contenidos acordados deben
cefirse a una redistribucion de los espacios impresos
de las actuales facturas. En ningun caso deben gene-
rar mas hojas impresas de las habituales, impidiendo
asi, algn sobre costo para los prestadores del servi-
cio que finamente sea trasladado al usuario.
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Avrticulo 4°. Vigencia y derogatoria. La presente
ley rige a partir de su publicacion y deroga las dispo-
siciones que le sean contrarias.

Wilson Arias Castillo,
Representante Ponente.

COMISION SEXTA
CONSTITUCIONAL PERMANENTE

SUSTANCIACION

INFORME DE PONENCIA
PARA PRIMER DEBATE
Bogota, D. C., 30 de octubre de 2012
En la fecha fue recibido el informe de ponencia para
primer debate y el texto que se propone para primer de-
bate al Proyecto de ley nimero 065 de 2012 Camara,
por medio de la cual se modifica el articulo 148 de la
Ley 142 de 1994 para la divulgacion de la Constitucion
Politica de 1991 y los derechos humanos.
Dicha ponencia fue presentada por el honorable
Representante Wilson Arias Castillo.
Mediante Nota Interna nimero C.S.C.P. 3.6-043
del 30 de octubre de 2012, se solicita la publicacién
en la Gaceta del Congreso de la Republica.

El Secretario General,

Fernel Enrique Diaz Quintero.
* * *

PONENCIA PARA PRIMER DEBATE
AL PROYECTO DE LEY NUMERO 178
DE 2012 CAMARA

por la cual se adiciona al Cédigo Sustantivo del Tra-
bajo con normas especiales para las tripulaciones
de vuelo y se dictan otras disposiciones.

Bogota, 30 de octubre de 2012

Doctor

RIGO ARMANDO ROSERO ALVEAR
Secretario

Comision Séptima Constitucional

Cémara de Representantes

La ciudad

Referencia: Ponencia para primer debate al Pro-
yecto de ley niumero 178 de 2012 Camara.

Respetado doctor:

En cumplimiento de la designacion que nos fue
encomendada, presentamos la ponencia para primer
debate del proyecto de ley de la referencia.

1. ANTECEDENTES DEL PROYECTO

Durante el periodo legislativo 2010-2014 fue ra-
dicado por el honorable Senador Juan Manuel Galan
Pachon, el Proyecto de ley nimero 178 de 2012, por
la cual se adiciona al Codigo Sustantivo del Trabajo
con normas especiales para las tripulaciones de vue-
lo y se dictan otras disposiciones.

Reconociendo la enorme experiencia del honora-
ble Senador Juan Manuel Galan Pachén, su amplia
trayectoria dentro del 6rgano legislativo, ademas de
su incansable dedicacion y compromiso con lo social
y politico; ha podido plasmar un documento ejem-
plar y completo en beneficio de la tripulacion de vue-
lo de nuestro pals.

El Proyecto de ley nimero 178 de 2012 Camara,

es una iniciativa de origen parlamentario que con-
tiene un conjunto de normas tendientes a regular el

desbalance normativo existente en lo que a jornada
laboral se trata, al igual que los tiempos de descan-
so, tiempo libre y vacaciones que permitan avanzar
en una normatividad acorde y especial a la jornada
laboral de los trabajadores que se desempefian como
tripulantes de vuelo de las empresas de transporte aé-
reo Colombianas y establecidas en Colombia, y a los
trabajadores que prestan servicios en trabajos aéreos
especiales y de instruccion aérea, en el entendido de
que sus labores deben garantizar las condiciones de
seguridad aérea y el desarrollo comercial del sector,
pero también la proteccion laboral de sus trabajado-
resy la estabilidad de sus familias.

Si se realiza una ley laboral sobre un contrato es-
pecial para los tripulantes de vuelo, se reducira los
accidentes de trabajo y las enfermedades profesiona-
les, mejorando la vida de quienes realizan este tipo
de actividades laborales.

La actual regulacion juridica es dispersa, sobre-
pasa los horarios de trabajo dispuestos de modo ge-
neral en la ley laboral y resulta hoy ademas incons-
titucional su modo de produccion y ordenacion al
amparo de la nueva carta politica de 1991, distinta
de la legislacion laboral de los demés trabajadores
colombianos. Por eso la decision de haber presen-
tado este proyecto, es trascendental para el futuro y
mejoramiento de la aviacion civil de nuestro pais y la
evolucion de la industria aerondutica.

2. EXPOSICION DE MOTIVOS

2.1. Situacion actual de los tripulantes de vuelo
de empresas colombianas y establecidas en Co-
lombia

Para los tripulantes de vuelo trabajadores de em-
presas Colombianas y establecidas en Colombia el
desafio laboral consigna el deber de velar por las
condiciones de seguridad de este medio de transporte
catalogado por nuestra legislacién como un servicio
publico_esencial, y en el contexto iberoamericano,
como un sector estratégico para el desarrollo y la in-
tegracion de las naciones. Condiciones que, a la luz
de la legislacién laboral vigente, se encuentran deter-
minadas por la Unidad Administrativa Especial de la
Aeronautica Civil (UAEAC).

Desde inicios de la aviacion civil en 1919 y has-
ta la expedicion del Decreto-ley 2058 de 1951 (alin
vigente), no ha existido en nuestro pais regulacion
laboral alguna para las personas que prestan los
servicios profesionales a favor de ella, este decreto
“sustrajo del ambito del Derecho Laboral Ordinario
y del Codigo Sustantivo del Trabajo lo concerniente
a la jornada de trabajo de los tripulantes y radio ope-
radores” y dentro de sus consideraciones menciona
el articulo 161 del C.S.T2 que faculta al Gobierno
Nacional para ordenar la reduccion de la jornada de
trabajo en las labores que sean especialmente peli-
grosas e insalubre y que por ser la aviacion civil una
industria que desarrolla labores peligrosas e insalu-
bres por la particularidad de sus actividades, por el
1 Génesis de la Resolucion nimero 5400 de 2004 y

evolucién de la normatividad aerondutica sobre

tiempos de vuelo, servicio y descanso de tripulantes
en Colombia. En Linea. Disponible: http:/portal.
aerocivil.gov.co/portal/pls/portal/!PORTAL.wwpob_
page.show?_docname=6980375.PDF

2 Cédigo Sustantivo del Trabajo. articulo 161.
http://copaso.upbbga.edu.co/legislacion/Codigo%20

Sustantivo%20del%20trabajo.pdf
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desgaste fisico y psiquico a que se expone el perso- 80
nal de vuelo, merecen una regulacién especial en su
contrato de trabajo. 60 - = CODIGO

El mundo laboral actual de estos trabajadores del SUSTANTIVO DEL
transporte aéreo es complejo, sus jornadas laborales 40 - TARABAIO
estan por encima de la jornada maxima legal estable-
cida, los tiempos de descanso y tiempos libres tienen 20 - M DECRETO 2742
desarrollos distintos a los de cualquier trabajador co- TRIPULACIONES
lombiano, sus labores se encuentran determinadas por 0 -
condiciones técnicas de seguridad aérea y por impo- HORAS SEMANALES
siciones en horarios distintos a los “husos horarios”,
desencadenando una desigualdad laboral con el resto TABLA 2

de trabajadores cuando de aplicar las normas conteni-
das en el Codigo Sustantivo del Trabajo se trata.

Lo anterior, ha llevado a la intervencion adminis-
trativa por parte del Gobierno Nacional y de las ins-
tituciones encargadas de la expedicién de normas ae-
ronauticas tales como decretos de ley, decretos regla-
mentarios, resoluciones y/o reglamentos aeronauticos,
los cuales tienen vacios normativos en materia laboral
en relacion a los tripulantes de vuelo y desconocen el
criterio tutelar del trabajador y de su familia.

En el afio 2004, la Unidad Administrativa Espe-
cial de la Aeronautica Civil, en debido uso de sus
facultades incrementd la jornada laboral de los tri-
pulantes de cabina de mando y de los tripulantes de
cabina de pasajeros (auxiliares de vuelo), con fun-
damentos netamente comerciales mediante la ex-
pedicion de la Resoluciéon nimero 5400 del 31 de
diciembre de 2004, rebasando lo dispuesto para el
organo aerondutico en el Decreto-ley 2058 de 1951.

Frente a esta resolucion fue interpuesta demanda
de nulidad y restablecimiento del derecho por parte
de los tripulantes ante el Consejo de Estado. Este,
mediante providencia del 12 de marzo de 2009, or-
deno la suspension provisional de dicha resolucion,
con razones constitucionales, y por considerar que la
Aeronautica Civil invadioé facultades exclusivas del
Congreso de la Republica, violando lo establecido en
el articulo 161 del Cadigo Sustantivo del Trabajo, y
en particular la disposicion que dice:

“... a. en las labores que sean especialmente in-
salubres o peligrosas, el gobierno puede ordenar la
reduccion de la jornada de trabajo de acuerdo con
dictamenes al respecto...”

Como consecuencia de lo anterior, continGian los
vacios normativos y la ausencia de normas labora-
les estrictamente legales que envuelvan los derechos
de los tripulantes de vuelo en un marco de equidad e
igualdad frente a los demas trabajadores colombianos.

TABLA1
La probabilidad de accidente se duplica cuando

el tiempo de trabajo es superior a 10 horas y llega
a ser de 5.5 veces cuando sobrepasa las 13 horas

15 125
B CODIGO
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57 ® DECRETO 2742
TRIPULACIONES
0 4

HORAS AL DIA

La probabilidad de accidente se duplica cuando
el tiempo de trabajo es superior a 10 horas y llega
a ser de 5.5 veces cuando sobrepasa las 13 horas.
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En efecto, el oficio o actividad desarrollada por
los tripulantes de vuelo ha sido considerada a nivel
mundial por la costumbre y la interpretacion juridica
como una actividad de alto riesgo, por considerarse
labores insalubres y peligrosas. Labores que por su
desarrollo periddico, pueden llegar a causar detri-
mento en la calidad de vida de quienes las ejecutan
comprometimiento la seguridad aérea de la comuni-
dad viajante y terceros en superficie. Por tal motivo,
la regulacion aplicable a esta clase de trabajadores,
debe considerar especialmente los siguientes aspec-
tos inherentes a su funcion:

a) Fatiga, tension y alteracion fisiologica del or-
ganismo a causa de la naturaleza de la actividad y
del campo del ciclo suefio-vigilia por la operacion a
través de multiples usos horarios y cambios meteo-
rologicos o climéaticos, en especial en vuelos prolon-
gados, que afectan a los trabajadores. En particular,
se debe considerar la medicina preventiva y salud
ocupacional para el descubrimiento oportuno de en-
fermedades y trastornos que puedan afectar las capa-
cidades fisicas, psiquicas, cognitivas e intelectuales,
que pudieran tener consecuencias sobre su rendi-
miento y desempefio seguro, cuando desarrollen su
trabajo en las aeronaves.
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b) Responsabilidad directa sobre la seguridad de
la vida de los pasajeros y los miembros de la tripu-
lacion.

c) Sistema de vida en el que mensualmente mas
de la mitad de su tiempo transcurre fuera de su hogar
y su familia. Consecuencia de ello, es la imposibili-
dad actual de ejercer el derecho de amamantar al hijo
en el periodo posterior al permiso posnatal.

d) Exigencias y controles periddicos de las apti-
tudes técnicas y médicas para prestar sus servicios.

Una de las consecuencias del incremento de la
jornada laboral, fue el nimero de incapacidades por
graves afectaciones a la salud de los tripulantes de
vuelo. Segun el Secretario de Seguridad Aérea de la
UAEAC, en respuesta a un derecho de peticion, en-
tre 2005 y 2009, tiempo en que estuvo vigente la Re-
solucion nimero 5400 de 31 de diciembre de 2004,
solo en Avianca-Sam se presentaron aproximada-
mente 19.500 incapacidades.

La peligrosa fatiga a la que estan siendo some-
tidos los tripulantes, genera un inminente riesgo
que irfa a desencadenar incidentes o accidentes,
con graves pérdidas econdmicas y con la conse-
cuencia de inutiles sacrificios de vidas humanas.
Ya se conocen situaciones de cuasi colisiones, en
buena medida provocadas por la intensidad del
trabajo y la explotacion de los empresarios. Es
algo de lo cual deben tener conciencia los usuarios
del transporte aéreo.

2.1. Breve exposicion de investigaciones sobre
la fatiga en las tripulaciones de vuelo

2.1.1. National Aeronautics and Space Admi-
nistration - NASA (Administracion Nacional Ae-
ronautica y del Espacio). Principles and Guideli-
nes for Duty and Rest Scheduling in Commercial
Aviation. (Principios y Directrices para la Progra-
macion de Actividad y Descanso en la Aviacién
Comercial).

El desarrollo tecnolégico y la capacidad opera-
tiva de la Industria Aerondutica para satisfacer el
mercado 24/7 comprendido en vuelos nacionales
e internacionales de pasajeros, carga y correo; y
anteponiéndose a futuros accidentes e incidentes
por factores humanos, impulsé a NASA (...) al
desarrollo de una investigacion cientifica con el
objetivo principal de salvaguardar la Seguridad
Aérea, examinado desde la perspectiva de las per-
sonas que conforman las tripulaciones de vuelo,
su fisiologia humana, su desarrollo con la familia
y su entorno los cuales no evolucionan de la rapida
manera que lo hace el sector del transporte aéreo
donde presta sus servicios y la globalizacion de
los mercados.

La fatiga, el suefio, a fisiologia circadiana, 10S
turnos de trabajo, la somnolencia entre otros facto-
res que comprenden un alto riesgo para la seguridad
de las operaciones aéreas, son latentes en las tripula-
ciones de vuelo y se convirtieron para el desarrollo
de esta investigacion cientifica en los principios basi-
cos para el estudio que concluyd en el mejoramiento
de las actuales regulaciones federales en el caso de
EE.UU., una mejor programacion de los tiempos de
servicio para el desarrollo de la industria de la avia-
cién y la responsabilidad compartida de todos los
participantes de la industria.

2.1.2. Universidad Nacional de Colombia

La Universidad Nacional de Colombia a comien-
zos del afio 2012 realizd un estudio sobre los riesgos
ocupacionales en la aviacion civil, de sus conclusio-
nes brevemente se enuncia lo siguiente:

Muiltiples factores operacionales se han relacio-
nado a una alta probabilidad de fatiga, siendo los
principales:

« El tiempo de trabajo (duty time): En un estudio
realizado basado en los datos de la FAA en el afio
2002, se encontré que la probabilidad de accidente
se duplica cuando el tiempo de trabajo es superior a
10 horas y llega a ser de 5.5 veces cuando sobrepasa
las 13 horas, incluido el tiempo de vuelo. Diversos
articulos encuentran el tiempo de trabajo como uno
de los factores mas importantes de fatiga e incluso
podria ser factor predictor. (6, 8, 9, 10, 11, 12). En
Colombia, el reglamento de aviacion determina que
el tiempo de trabajo es de 12:30 horas por dia y un
maximo de 190 a 200 horas por mes (dependiendo
el tipo de aeronave) y el tiempo de vuelo es de 9
horas al dia, 50 horas en 15 dias, 90 horas al mes, y
1000 horas al afio. Esto fue modificado mediante el
decreto 02742 del 2009. (RAC parte cuarta: 4.17.1.5
y 4.17.1.

« La hora del dia en que se realiza la operacion aé-
rea. Existe mayor impacto de fatiga en la tripulacion
cuando las operaciones aéreas se realizan durante los
valles circadianos y en la noche; la fatiga comienza
en aumento progresivo desde la noche (vuelos noc-
turnos) hasta el pico maximo entre las 02 y 06 horas
del dia (9, 11, 12, 13).

« El nimero de sectores volados (piernas). Se han
reportado la relacion directa entre el nimero de pier-
nas realizadas por el piloto durante el tiempo y la
fatiga. La fatiga aumenta de acuerdo a la hora del dia
de ejecucion de las frases criticas de vuelo y por ende
la tripulacion entra en un estado de estrés neurocog-
nitivo (6, 9, 12).

 Las escalas en la programacion de descanso
son muy importantes por el tiempo que tiene la tri-
pulacion para dormir (debido a privacion de suefio
parcial). Si se hace una adecuada programacion de
descanso es Util para conseguir un suefio reparador y
disminuir la probabilidad de fatiga. Sin embargo, el
tiempo de suefio reparador se ve disminuido posible-
mente por el estado psicoldgico de no estar en casa
(5,9, 14).

* Ritmo circadiano. La industria de aviacion fun-
ciona 24 horas al dia por 7 dias a la semana, por lo
tanto tiene la necesidad de cubrir todos los horarios
por turnos, esto conlleva a que el trabajo con opera-
ciones nocturnas u operaciones diurnas de inicio a la
madrugada, tengan como consecuencia alteraciones
en la calidad y la sincronizacion del suefio con el rit-
mo circadiano del individuo. El personal del medio
aeronautico puede verse también expuesto al fené-
meno “Jet-Lag” durante los viajes transmeridionales
que cruzan como minimo 4 husos horarios (5, 6, 11,
15, 16). El tiempo de vigilia y el nimero de horas
dormidas en el dia previo son consideradas variables
con valor predictivo de fatiga (14, 17, 18).

2.1.3. Organizacion de Pilotos Iberoamericanos

Para la Organizacién de Pilotos Iberoamerica-
nos, la fatiga de vuelo es un descenso general de la
personalidad en todos los niveles, que conduce a un



GAceTA DEL CONGRESO 747

Miércoles, 31 de octubre de 2012

Pégina 7

detrimento proporcional en la capacidad del sujeto
de realizar un determinado trabajo o de producir a
través del mismo los resultados originalmente de-
seados.

En esta investigacion definen tres tipos de fatiga:
la fatiga de vuelo aguda, que es el estado de dete-
rioro psicofisioldgico obtenido al finalizar el vuelo,
por la accién de la totalidad o parte de las causas
productora de la misma y actuantes sobre el sujeto
durante el vuelo. Este tipo de fatiga es considerada
significativa cuando produce detrimento profesional
en el personal de vuelo, por perdida de su condicion
fisica ideal. Su sintomatologia incluye impacien-
cia, irritabilidad, tendencia al sueno, dificultad en la
concentracion, incoordinacién, cansancio muscular,
cansancio auditivo y ocular, por lo tanto se puede
considerar que este estado en alto grado afecta al in-
dividuo y es un riesgo para la seguridad del vuelo.

La fatiga acumulativa, es la fatiga aguda produ-
cida por el dltimo vuelo de la serie, mas la fatiga
del vuelo inmediatamente anterior y no debidamente
compensada por un periodo de descanso intermedio
adecuado. La fatiga crénica, aparece cuando la con-
dicién de fatiga acumulativa se hace constante du-
rante un periodo de tiempo mas o menos largo, y es
definida como la disminucion de la condicion del su-
jeto a lo largo de su espectro psiconeuro-fisiologico
con multiples secuelas patolégicas como resultado
de una actividad de vuelo muy intensa y sostenida
durante un lapso de tiempo demasiado largo. Su sin-
tomatologia incluye: cara demacrada, irritabilidad,
inestabilidad emocional, alucinaciones, insomnio,
pesadillas, alteraciones de la libido, agitacion, ansie-
dad, pérdida de la memoria, pérdida de la concen-
tracion y temblores. Dentro de los factores causales
de la fatiga tenemos: a)los factores ambientales tales
como la hipoxia, hipo baria, bajos indices de hume-
dad relativa, niveles altos de ruido, vibraciones de
alta y baja frecuencia, radiaciones, niveles de ozono,
disefio de cabinay otros factores de tipo ergonémico.
b) las cargas de trabajo que son generadoras de estrés
psiquico y mental, c) las interrupciones de los ciclos
biolégicos del ser humano o ciclos circadianos.

2.1.4. Maternidad y lactancia en el caso de las
tripulantes de vuelo

“Segun estudios médicos recientes realizados por
expertos en medicina de aviacion las mujeres tripu-
lantes de vuelo tienen problemas de irregularidad
menstrual y dismenorrea producidos por efectos del
discincronismo circadiano. Asi mismo, los efectos
de las radiaciones ionizantes sobre la fertilidad y ge-
neracion de abortos espontaneos. También es impor-
tante decir que la hipoxia y el estrés producen ame-
naza de parto prematuro.

Las auxiliares de vuelo sufren un problema adi-
cional: las alteraciones de sus parametros menstrua-
les y todos los trastornos que ello genera, tanto en su
vida privada, como de relacién”.

Por los estudios cientificos realizados no caben
dudas de que existe una clara relacién causal entre el
estrés del vuelo, la fatiga, la alteracion de los ciclos
circadianos y las dimensiones. Sin embargo, €so no
se ha volcado todavia a la legislacion laboral vigente.

Las tripulantes de vuelo en estado de lactancia,
maés de la mitad de su tiempo transcurren fuera de
su hogar lo que ha provocado una desintegracion

familiar. Consecuencia de ello, existen altos indices
de divorcios, separaciones conyugales quedando la
institucion del matrimonio quebrantada. Es asi que
con esta iniciativa legislativa se pretende normalizar
tal situacion en aras de procurar los derechos de las
nifias y los nifios proporcionandoles un crecimien-
to adecuado y satisfactorio en los primeros afios de
vida.

2.2. Algunos accidentes aéreos que demuestran
fatiga aérea de la tripulacion de vuelo

2.2.1. 1956 - Vuelo 2 del TWA'y United Airlines
718- Gran Caion.

El Super Constellation de TWAY el DC-7 de Uni-
ted, salieron de Los Angeles ambos dirigidos al Este,
con ruta de vuelo visual (VFR). Una (1) horay 30 mi-
nutos mas tarde, debido a la poca visibilidad, y fuera
del contacto con el trafico de control aéreo las dos
aeronaves hacian maniobras por separado para mos-
trar a sus pasajeros una mejor vista del Gran Cafién,
cuando el ala izquierda y los propulsores de DC-7
impactaron en la cola del Constellation. Murieron
asi los 128 pasajeros a bordo de las dos aeronaves.
No habia ocurrido un siniestro aéreo en 47 afios en
Estados Unidos donde dos aviones de pasajeros coli-
sionaran. Se requiri6 la inversion de 250 millones de
dolares aproximadamente para el mejoramiento del
sistema de controlador aéreo.

La conclusion final de la investigacion de este
accidente deja al mundo de la aviacién la creacion
de una entidad gubernamental en los Estados Unidos
que tenia inicialmente el nombre de “Agencia Fe-
deral de Aviacién” y que cambiaron con el pasar de
los afios y nuevas politicas publicas en los Estados
Unidos por “Administracion Federal de Aviacion”
conocida por sus siglas en ingles FAA (Federal Avia-
tion Administration), esta entidad realiza el control
del trafico aéreo, vigila los sistemas de controladores
aéreos y administra y regula a la aviacion civil de
este pais.

2.2.2.1978 - United Airlines 173, Portland

El vuelo United 173, un DC-8 con 182 pasajeros a
bordo, que aproximaba a Portland, Oregdn, encontrd
un problema en el tren de aterrizaje, el cual intenta-
ron solucionar dando 360° por un tiempo estimado
de una hora cerca al aeropuerto; el avion se encon-
traba con insuficiente cantidad de combustible y el
comandante de la aeronave tenia conocimiento de
este infortunio pues fue puesto en conocimiento con
anticipacion por el ingeniero de vuelo a bordo.

El accidente ocurrié luego de que el DC-8, co-
menzara su aproximacion final cuando ya no con-
taba con suficiente combustible, colisionando en un
suburbio cercano y dejando 10 personas sin vida. La
investigacion deja como resultado que el origen del
accidente se debi6 a Factores Humanos, por la pos-
tura de individualizacién que asumié el comandante
de aeronave ante la situacion de emergencia, hechos
que dieron lugar a la creacion CRM (Crew Resource
Management) que hace referencia al concepto de ge-
rencia, unién y comunicacion del trabajo en equipo
en cabina y los Factores Humanos como factores de
prevencion de los accidentes en la aviacion.

2.2.3.1985 - Vuelo 191 Delta, Fort Worth - Dallas
El vuelo 191 del Delta, Lockheed L-1011, trans-

portaba 134 pasajeros a bordo, realizaba aproxima-
cion para aterrizar en el aeropuerto de Dallas de Fort
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Worth, cuando fue investido por una tempestad de
truenos, encontrando turbulencias escala uno y co-
rrientes descendientes fuertes; ante el cambio del
viento precipitado la aeronave perdié 54 nudos de
velocidad en segundos en donde entrd en pérdida,
cayendo rapidamente en una autopista cerca al ae-
ropuerto en donde colisiond con un vehiculo dejan-
do sin vida al conductor y posteriormente impact6
contra tanques de agua pertenecientes al aeropuerto.
163 personas fallecieron en este accidente. Solo un
accidente por viento-presion en estas circunstancias
ha ocurrido en USA.

La investigacion de este siniestro requirié siete
afios de trabajo mancomunado de NTSB -por sus
siglas en inglés- (National Transportation Safety
Board) (La Junta Nacional de Seguridad en el Trans-
porte), FAA y NASA que llevé a la creacion de un
radar a bordo de “viento-presion” que detecta la co-
rriente descendente, evolucionando asi la ingenieria
aeronautica para tener mejor manejo de situaciones
criticas con el conocimiento previo que dan los equi-
pos en la aeronaves, este disefio fue estandarizado y
muy utilizado en los aviones en los afios 90.

2.2.4.1988 - ALOHA Vuelo 243, MAUI

Aloha, vuelo 243, Boeing 737 realizaba un vuelo
corto de linea, Hawai, a Honolulu, aproximadamente
a 24.000 pies de altura, cuando a la aeronave se le
desprendi6 una gran parte del fuselaje superior de la
cabina de pasajeros, ocasionando despresurizacion
y dejando précticamente sin techo y al aire libre a
las personas que se encontraban a bordo. Los pilotos
contaron con que la parte restante del fuselaje man-
tuvo la fuerza y rigor para ser aterrizada.

Falleci6 una persona (auxiliar de servicio a bor-
do) al ser expulsado de la aeronave. La investigacion
de este accidente arrojé como resultado la extensa
fatiga de la aeronave, y la corrosion del material, el
resultado de los ciclos repetitivos de la presurizacion
durante los mas de 89.000 vuelos del avion. Imple-
mentandose un estricto control y vigilancia con el
plan de investigacion nacional de los aviones en es-
tado de envejecimiento del afio 1991, imponiendo
requisitos y estandares de mantenimiento de aerona-
ves. Generando mayores estudios sobre factores de
material.

2.2.5. 1994 - Vuelo 427 de Usair, Pittsburgh

El vuelo 427 de USAIR, Boeing 737, con 132
personas a bordo, “procedente del aeropuerto inter-
nacional O’Hare de Chicago, Illinois, y con escala
en Pittsburgh tenia como destino final el aeropuerto
de West Palm Beach en West Palm Beach, Florida ™.

Al realizar su descenso para aterrizar en Pitts-
burgh, vir6 sin explicacién a la izquierda impidien-
do que la accion del piloto al presionar el pedal del
timon derecho tuviese reaccion y la aeronave se
precipitd 5.000 pies a tierra. La resolucion de este
accidente se tardé aproximadamente cinco afios, en
donde se tuvo en cuenta la revelacion de la caja ne-
gra que indicaba que el timén se habia movido rapi-
damente a la posicion todo-izquierda y se accion6 el
rodillo, al escuchar la no respuesta del accionar del
piloto con el pedal en el timén derecho.

En este caso, una valvula atascada en el sistema
del timoén habia hecho que el timoén se invirtiera.
Debido a estos errores de fabricacion Boeing gasto
considerables sumas de dinero para la adaptacion y

mejoramiento de los disefios hechos por la compa-
fifa. La disputa en los estrados judiciales de la com-
pafiia aérea, el fabricante y la familia de las victimas
con el tema de indemnizaciones y responsabilidades
civiles y penales, conllevé a que el Congreso de los
Estados Unidos, publicara una regulacion en donde
cred para ayuda de la familia del desastre de la avia-
cion, la llamada oficina de servicios de sobreviviente
0 (assistance to families and victims) en la (NTSB).

2.2.6. 1999 - Vuelo 3142 LV-WRZ de Aerolinea
Argentina LAPA, Argentina

El vuelo 3142 de la Aerolinea Argentina LAPA,
Boeing 737-200, el dia 31 de Agosto de 1999 a las
20:54, sale de Buenos Aires con destino a Coérdoba,
se dirigia a efectuar el despegue de la aeronave olvi-
dandosele al piloto configurar correctamente el des-
pegue y en el procedimiento no se extendieron los
flaps. El despegue fue fallido y la aeronave colision6
en el aeropuerto Jorge Newbery dejando 65 personas
muertas, mientras que 17 resultaron heridas de gra-
vedad y otras levemente heridas, sin duda alguna es
uno de los accidentes mas graves de la historia de la
aviacion Argentina. (...) “La Junta de Investigacio-
nes de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) deter-
mino que “se habia tratado de un error humano por
parte de los pilotos al olvidar configurar el avion
correctamente para el despegue”. Y en el proceso de
investigacion pudieron concluir lo siguiente:

“La investigacion penal abierta se centro poste-
riormente en probar que la organizacion de la em-
presa y la falta de controles por parte de las autori-
dades de la Fuerza Aérea fueron factores causales
del accidente, permitiendo —por ejemplo— que el pi-
loto volara con su licencia vencida”.

Es por ello que la acusacion imputé a algunos de
los méaximos directivos de la empresa LAPA Yy a los
funcionarios de la Fuerza Aérea responsables de los
controles y obtuvo que la causa fuera elevada a jui-
cio oral.

La sentencia dictada el 2 de febrero de 2010 ab-
solvi6 a todos los funcionarios de LAPA procesados
con excepcion de Valerio Francisco Diehl (Gerente
de Operaciones) y Gabriel Maria Borsani (Jefe de
Linea de Boeing 737-200), a quienes condend a tres
afios de prision en suspenso, por considerarlos pe-
nalmente responsables del delito de estrago culposo
agravado por cuanto “elevaron el riesgo permitido, al
haber decidido ascender el 9 de diciembre de 1998 al
piloto Weigel en el puesto de Comandante de avién
B 737-200, desatendiendo las caracteristicas de vue-
lo negativas que se presentaban en forma recurrente
a lo largo de su carrera profesional, evidenciadas en
su legajo técnico, las cuales se vieron reflejadas el
dia del accidente.

También afirm6 que la orientacion dada a la in-
vestigacion, en cuanto a que se llevo a cabo “desde
un pardmetro amplio de cultura de inseguridad de
la empresa, fue un error que generd un enorme dis-
pendio de esfuerzos y tiempo. Se determiné la res-
ponsabilidad de las partes (Operador-pilotos) en el
accidente”.

A raiz de este infortunio se da lugar a la modi-
ficacion del Decreto 671 de 2000, de la Republica
Argentina, relativo a tiempos de servicio, tiempos
de vuelo y descanso, comienza el proceso para la
creacion de ANAC (Administracion Nacional de
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aviacion civil-Argentina) quitandole el control, ins-
peccion y vigilancia de la aviacion civil a la Fuerza
Aérea Argentina.

2.2.7. 2004 - USA, Kirksville, Missouri

Jetstream 32 el dia 19 de Octubre de 2004, se dis-
ponia arealizar la aproximacion, LOC/DME a la pis-
ta 32, los pilotos continuaron bajando por debajo de
una MDA (Altitud Minima de Descenso) de 90 me-
tros (300 pies) sobre el suelo y colisionaron contra
los arboles, fallecieron los tripulantes y 11 de los 13
pasajeros a bordo. En las conclusiones del informe,
recientemente motivado por la NTSB, la Comision
considera que la causa probable del accidente fue la
fatiga de la tripulacion y procede a realizar la critica
de las regulaciones de tiempos de servicios, tiempos
de vuelo y descanso de FAA, poniendo en sefial de
alerta futuros accidentes si no son motivados hora-
rios mas flexiblesS.

2.2.8. 2009 - Vuelo 3407 operado por Colgan
AIR-Continental Airlines, Newark

El Vuelo 3407 de Continental Airlines, operado
por Colgan Air, la aeronave Dash-8- Q400; el 12 de
febrero de 2009 parti6 de Newark, Nueva Jersey con
destino a Buffalo, Nueva York.

La copiloto accedid a volar a pesar de no encon-
trarse en condiciones fisicas idoneas para ello, pues
la noche anterior se desplazé desde su lugar de domi-
cilio hasta Newark, su descanso fue inadeduado por-
que lo hizo en un sofa del aeropuerto, y ademas se
encontraba con sintomas de resfriado; por otra parte
el comandante de la Aeronave habia tenido incon-
venientes con los simuladores de vuelo. La insatis-
faccion por los salarios de la empresa, la fatiga y la
problematica de idoneidad sobre la aeronave fueron
pilares fundamentales para que la tripulacion actuara
de forma inadecuada ante las condiciones meteoro-
I6gicas desfavorables que generaron el congelamien-
to de los perfiles alares.

“La fatiga es comparable a conducir borracho,
tiene el mismo efecto que el alcohol”, dijo Kitty Hi-
ggins de la NTSB. La fatiga y los bajos salarios han
sido considerados como posibles factores en acci-
dentes aéreos, y el tipo de vida de la copiloto de 24
afios ha sido puesto como ejemplo en los debates”.
(Fuente: nydailynews).

Segtin afirmaron voceros de la investigacion lle-
vada por la NTSB el 15 de Febrero, la aeronave vo-
laba con piloto automatico en donde posiblemente
hubo sobrecarga de hielo en los perfiles alares sin
que el piloto se diera cuenta. Antes de la colision
ningun tripulante dio aviso de emergencia a la torre
de control. (...) “Cuando se dirige el avién manual-
mente se pueden reconocer antes cosas que cuando
se estd en piloto automatico”, dijo el portavoz de
la NTSB Chealander. Sin embargo, no queddé claro
cuéndo el piloto decidi6 poner el avion en piloto au-
tomatico. “Si el piloto automatico queda encendido
y hay acumulaciones de hielo el piloto puede estar
en una situacion muy dificil”, afirmé el experto en
seguridad de vuelo William Voss al diario “Toronto
Star”, ya que el hielo modifica la forma de las alas”

(..).

3 Disponible en: http://www.volarenvenezuela.com/vev/
modules.php?name=News&file=article&sid=1547.

La aeronave se precipit6 contra “el 6050 de Long
Street en el suburbio de Buffalo de Clarence Center
alrededor de las 22:20 EST (02-13 03:20 UTC)”. 50
personas murieron, incluyendo dos pilotos, dos aza-
fatas, 44 pasajeros, un piloto fuera de servicio y un
residente en una vivienda. “Es el accidente aéreo en
los Estados Unidos mas mortifero desde el accidente
aéreo en 2006 del Vuelo 5191 de Comair™. Los re-
sultados de este accidente generaron cambios dras-
ticos por parte de la FAA en la regulacion de tiempo
de servicio, tiempos de vuelo y descanso de quienes
cumplen funciones como personal de vuelo. Ya la
NTSB habia alertado a FAA de la incidencia de la
fatiga en los accidentes aéreos.

En diciembre de 2011, después de una larga in-
vestigacion de tres afios sobre la fatiga de las tripula-
ciones, se expidio una nueva regulacion mas flexible
sobre los aspectos laborales especiales de los tripu-
lantes de vuelo. Las razones son claras no se puede
anteponer el capital de las empresas y sus rendimien-
tos econémicos con la subordinacién de sus traba-
jadores a la vida de quienes abordan la aeronave en
calidad de tripulantes o en calidad de pasajeros quie-
nes confian en la seguridad aérea de la compafiia que
eligieron para trasladarse de un punto a otro.

2.3.9. 2009 - Cosmos S.A. Carga. Colombia

Boeing 727-30C, con matricula HK 4407, empre-
sa de carga Cosmos S.A., con plan de vuelo, Bogo-
ta-Leticia-Bogota, saliendo de Bogota a Leticia el
dia 25 de Marzo de 2009, a las 20:28 HL llegando
a Leticia a las 22:03 HL. Despegd de Leticia a las
22:58 HL. De regreso a Bogota, iniciando descen-
so al Aeropuerto El Dorado, es informado del cie-
rre de este por condiciones meteoroldgicas teniendo
que dirigirse al aeropuerto alterno (Bonilla Aragén)
Hora: 00:44HL, del dia 26 de marzo, a las 03:00 se
informa de la apertura del Aeropuerto el Dorado, a
las 3:30 HL despega la aeronave con rumbo a Bogota
y debido al cambio de la pista asignada en la apro-
ximacion, se encuentran con una mala condicion de
meteorologia (Nubosidad) hace una aproximacién
frustrada, se declara en emergencia y debe aterrizar—
26 de marzo de 2009, la aeronave sufre dafos en el
fuselaje, (Flaps) — incrustaciones de pino. Dafios a
terceros en superficie.

La investigacion del incidente grave, tiene como
resultado la fatiga de los pilotos, recomendando al
comandante de la aeronave, trabajo en técnicas para
procesos de atencion.

En julio del 2009 se da origen en Colombia al De-
creto nimero 2742 por medio del cual se estructuran
los tiempos de servicio, tiempos de vuelo y descanso
de los tripulantes de aeronaves.

En Colombia y en el mundo se ha trabajado mu-
cho sobre CRM (crew resource management), SMS
(safety management system), FRMS (fatigue risk
management system) y nuevos formatos para velar
por la seguridad aérea, razon por la cual el 2011 fue
considerado como el afio de la seguridad aérea, ba-
jandose los indices de accidentes aéreos a nivel mun-
dial y las indemnizaciones por responsabilidades ci-
viles que de estos se derivan. Asi lo indica el diario
El Tiempo (Economia, Internacional, “El 2011 fue el
ano de la seguridad aérea en el mundo”. Edicion del
06 de Enero del 2012). Pero aunque no se hayan pre-
sentado igual o mayor nimero de accidentes como
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en otros afos no quiere decir que Colombia pueda
asegurar que estos no ocurriran, cuando se tiene co-
nocimiento de que existen tripulantes de aeronaves
con fatiga e incluso sufren accidentes de trabajo o
han desarrollado enfermedades profesionales, y que
las regulaciones respecto al tema atentan en la actua-
lidad a la vida en relacion de quienes cumplen fun-
ciones como personal de vuelo.

3. IMPORTANCIA DEL PROYECTO DE
LEY

Dentro del marco normativo Colombiano a partir
del afio 1994, se le quito la calidad de trabajo de alto
riesgo a los tripulantes de vuelo en el sector aeronau-
tico, desprotegiendo sus derechos fundamentales,
excluyéndolos de un régimen al que sin duda alguna
pertenecen, por ser el medio donde se desenvuelve
la actividad ajeno a la condicion primaria del hom-
bre para trasladarse y en donde se involucra hombre,
maquina y medio ambiente.

Por lo anterior expuesto, se requiere un compro-
miso legislativo ante la problematica enunciada, en
la cual a grandes rasgos, se visualiza una serie de
vacios normativos que en realidad son parte funda-
mental y estructural de la seguridad aérea y de los
derechos de los trabajadores.

No se puede esperar que ocurran accidentes o0 in-
cidentes aéreos que sean los generadores de cambios
de las regulaciones laborales aeronauticas internas.
Se debe actuar con prevencion puesto que la globali-
zacion de los mercados vy la practica de nuevas eco-
nomias, ha hecho del transporte aéreo un medio mas
accesible, el cual adquiere méas responsabilidades al
movilizar hoy en dia mayor cantidad de viajeros en
el mundo.

No hay que esperar a que nuevos accidentes aé-
reos como el ocurrido a Colgan Air en el 2009, por
causa de la fatiga de los pilotos, se presenten para
tomar medidas y realizar modificaciones en las nor-
mas laborales de los tripulantes. Caso en donde la
investigacion de la NTSB arroj6 un estudio de fatiga
en los pilotos que generd cambios positivos como los
siguientes:

a) La reduccion de la jornada laboral;

b) Las compafiias aéreas, asumiran de ahora en
adelante la responsabilidad de manera conjunta con
sus tripulantes si estos son aptos para prestar el ser-
vicio, puesto que el anterior reglamento no se encon-
traba claro;

c) Si llegara a existir un informe de no aptitud
para el vuelo, se debe sacar de programacion al pilo-
to, siendo obligatorio para la aerolinea velar porque
sus tripulantes no tengan signos de fatiga.

3.1. Breves argumentos de organizaciones es-
pecializadas y algunos paises

3.1.1. Organizacion de Aviacion Civil Interna-
cional “OACI”

Para manejar la fatiga, el Estado del explotador
establecerd reglamentos que determinen las limita-
ciones aplicables al tiempo de vuelo, periodos de
servicio de vuelo, periodos de servicio y periodos
de descanso para los miembros de la tripulacion de
vuelo. Cuando estén disponibles, estos reglamentos
se basaran en principios y conocimientos cientificos
con la intencion de asegurar que los miembros de

la tripulacion de vuelo se desempefien con un nivel
adecuado de estado de alerta.

3.1.2. NASA

La NASA estable:

Periodo de servicio de vuelo extendido
Debe ser limitado a 12 horas

Periodo de servicio de vuelo estandar
No exceda de 10 horas

Periodo fuera de servicio

Minimo 10 horas.

3.1.3. Europa

« Méximo 100 horas de jornada de trabajo en 14
dias consecutivos.

e Méaximo 900 horas de tiempo de vuelo en 12
meses calendarios consecutivos.

« Para jornadas de 10 a 12 horas el riesgo relativo
de accidente es de méas de 1.7 para todas las jornadas,
y para jornadas de 13 horas 0 mas, el riesgo relativo
de accidente es 5.5 veces mas alta.

« La jornada de trabajo nocturno no debe exceder
10 horas.

« La jornada de trabajo debe reducirse en 30 mi-
nutos por cada sector adicional después del primero.

« 30 minutos en un periodo de seis horas para to-
mar alimentos.

4. VIABILIDAD CONSTITUCIONAL

Desde una perspectiva general el articulado del
actual proyecto de ley, responde al precepto constitu-
cional en materia laboral particularmente consagra-
dos en los articulos 25 y 53, inciso 3° de la Constitu-
cion Nacional, en armonia con los derechos también
fundamentales a la vida, integridad personal, igual-
dad, honra, de los nifios y a la salud establecidos en
la misma Carta en los articulos 11, 12, 13, 21, 43, 44
y 49.

5. CONTENIDO DEL PROYECTO

La regulacion sobre la jornada laboral maxima
legal ordinaria, tiempo de descanso y tiempo libre
de los tripulantes de vuelo que prestan sus servicios
personales a las empresas colombianas y estableci-
das en Colombia, constituye el centro de la propues-
ta legislativa. Al respecto, debemos decir que se trata
de un contenido de alta complejidad y que requiere
atencion y cuidado en su tratamiento legal.

Por una parte, se debe observar una regulacion
flexible en lo referente a los tiempos de vuelo, aten-
dida la duracién de los mismos y los cambios en las
condiciones de seguridad y de mercado que obligan
a las compaiiias, pero, por otra parte, el trabajador
debe contar con ciertas garantias derivadas del hecho
de que su contrato es un contrato de trabajo y la jor-
nada es una clausula que se pacta de comun acuerdo
entre las partes, por lo que su modificacion debe tam-
bién ser parte de un acuerdo posterior.

Para estos efectos, se propone una adicién al Co-
digo Sustantivo del Trabajo Titulo 111 —Contrato de
trabajo con determinados trabajadores—, mediante la
creacion de un capitulo compuesto por tres seccio-
nes. La seccién primera desarrolla normas generales
para la tripulacion de vuelo, la seccion segunda in-
tegra normas particulares para los contratos labora-
les en trabajos aéreos especiales y la seccidn tercera
consagra otras disposiciones de caracter laboral.



GAceTA DEL CONGRESO 747

Miércoles, 31 de octubre de 2012

Pégina 11

Dicho Titulo Il contiene VI capitulos distribui-
dos de la siguiente manera: Capitulo | Trabajadores a
domicilio; Capitulo Il Agentes colocadores de Pdli-
zas de Seguros; Capitulo 111 Representantes, Agentes
Viajeros y Agentes Vendedores; Capitulo 1V Trabaja-
dores de Notarias Publicas y Oficinas de Registro de
Instrumentos Publicos y Privados; Capitulo V Profe-
sores de Establecimientos Particulares de Ensefianza
y el Capitulo VI Choferes de Servicio Familiar.

La regulacion laboral de los trabajadores que se
desempefian dentro del sector aéreo como tripulantes
de vuelo de empresas colombianas y establecidas en
Colombia a través de un contrato especial de trabajo,
tienen la ventaja de establecer las particularidades de
la ocupacion, pero al estar introducidas en el Cédigo
Sustantivo del Trabajo le son aplicables todas aque-
Ilas normas sobre derechos individuales y derechos
colectivos que consagra el resto del Cédigo, en tanto
no sean contrarias o incompatibles con las normas
especiales.

6. CONCLUSIONES

A lo largo de la exposicion de motivos, se ha es-
tablecido una serie de razones, las cuales conside-
ro como Representante a la Camara decisivas para
avanzar en una regulacion acorde y especial a la jor-
nada laboral de los trabajadores que se desempefian
como tripulantes de vuelo de las empresas colom-
bianas y establecidas en Colombia, en el entendido
que sus labores deben garantizar las condiciones de
seguridad aérea y el desarrollo comercial del sector,
pero también la proteccion laboral de sus trabajado-
res y la estabilidad de sus familias.

Si se realiza una ley laboral sobre un contrato es-
pecial para los tripulantes de vuelo, se reducira los
accidentes de trabajo y las enfermedades profesiona-
les, mejorando la vida en relacion de quienes reali-
zan este tipo de actividades laborales.

Es una responsabilidad social dar a quienes cum-
plen este tipo de funciones, una normatividad labo-
ral especial para que puedan seguir transportando y
salvaguardando la vida de la comunidad viajante,
esto nace a partir de la evolucién econémica y so-
cial, acuerdos como el TLC, cielos abiertos, acuer-
dos econdmicos bilaterales/multilaterales, con los
cuales se acrecientan frecuencias, rutas y nimero de
pasajeros.

Asi las cosas, Colombia es un punto estratégico
dentro de la region y con la apertura de nuevas poli-
ticas aéreas, cielos abiertos y la evolucién del mer-
cado de transporte aéreo comercial internacional,
se considera imperiosa la creacion de un capitulo
nuevo dentro del Cédigo Sustantivo del Trabajo que
adicione y defina la jornada laboral maxima legal
ordinaria, 10S tiempos de vuelo, Yy tiempos descan-
so de las tripulaciones de vuelo. Evolucionando y
proyectandose normativamente como lo exige el de-
sarrollo legislativo en Iberoamérica, salvaguardando
los derechos fundamentales, el ordenamiento interno
nacional colombiano, en especial, la Constitucion
Politica y el bloque de constitucionalidad; asi como
la seguridad del vuelo y la circulacion aérea, consi-
derando a su vez las funciones de los tripulantes de
vuelo como una actividad de alto riesgo, tal como es
considerada por costumbre a nivel mundial.

Sobre el asunto el legislador debe establecer una
diferenciacion clara y precisa entre las normas regu-

latorias laborales y aquellas en que la ley confiere fa-
cultades extraordinarias a la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil mas exactamente a su
director para velar por la seguridad aérea.

La iniciativa legislativa aqui propuesta apunta a
que respetando en su integridad la potestad regla-
mentaria la cual es de carécter técnico y administrati-
vo de la UAEAC, se avance hacia una normalizacion
de las condiciones laborales que rodean esta activi-
dad. Consecuencia de ello, se menciona un acapite
del fallo del Consejo de Estado - Sala de lo conten-
cioso Administrativo — del 12 de marzo de 2009: ...
“Asi, por virtud de los articulos 53, 150 y 152 de la
Carta Politica de 1991 es competencia exclusiva del
legislador primario la expedicién y reforma del esta-
tuto del trabajo y por ende la regulacion de las nor-
mas laborales, entre ellas las que definen la jornada
maxima laboral de los empleados en Colombia y sus
descansos obligatorios, quien en el caso como el que
nos ocupa, tratdndose la aviacion comercial de una
labor peligrosa e insalubre en razon de las activida-
des que desempefia el personal adscrito a ella, a re-
vestido al Gobierno Nacional de expresas facultades
para ordenar la reduccion de la jornada de trabajo de
acuerdo a los dictamenes que se expidan por la auto-
ridad médica o cientifica competente al respecto, tal
como lo establece el articulo 161 del C.S.T., a quien
corresponde entonces la definicion de la jornada la-
boral del personal aeronautico, concretamente de las
tripulaciones, previo estudio y andlisis del estudio.

Si bien la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil se encuentra encargada de la di-
reccion, organizacion, coordinacién y control de la
actividad aerondutica y del transporte aéreo en el
pais, y ademés de la expedicién y modificacion de
los reglamentos aeronduticos que rigen la materia, su
competencia reglamentaria es netamente de carécter
técnico y administrativo tal como se establecid en el
Codigo de Comercio y se defini6 en los articulos 5°
y 9° del Decreto nimero 260 de 2004, sin que ello
implique potestad alguna para regular el régimen la-
boral de los pilotos, copilotos, ingenieros y auxilia-
res de abordo. La Gnica competencia que en cuanto a
la jornada laboral le fue atribuida literalmente por el
Gobierno Nacional —a quien compete la expedicion
de tal regulacion—, fue la de distribuir las horas de
trabajo de dicho personal durante los dias, semanas
y afio, teniendo en cuenta en todo caso la limitacion
de las 90 horas de vuelo mensuales establecidas en
el articulo 1° del Decreto nimero 2058 de 1951, por
lo que cualquier regulacion que exceda la potestad
conferida, vulnera ostensiblemente las normas cons-
titucionales y legales que establecen la competencia
frente a la materia y por ende, es susceptible de ser
suspendida...”.

Cuando un sector productivo como el transporte
aéreo, no accede a normas claras en sus relaciones
laborales, queda el campo abierto para la interpreta-
cion errénea o a veces indebida de sus términos; es
asi como para el caso que nos ocupa los tripulantes
de vuelo hacen uso de su derecho de asociacion y
representados por un sindicato acuden a instancias
judiciales para pedir la proteccién de sus derechos
que con el cambio unilateral y de improviso de los
itinerarios de vuelo que equivalen a la planificacion
de la jornada laboral quedan despojados, es asi como
en reiteradas oportunidades se han obtenido dife-
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rentes fallos judiciales sobre el tema laboral y sus
condiciones y calidades especificas, por lo que se
hace imperiosa la necesidad de regular su contrato
de trabajo y en especial la jornada laboral, tiempo de
descanso y tiempo libre que garanticen a los tripu-
lantes mantener una minima constante presencia en
su grupo familiar.

7. PLIEGO DE MODIFICACIONES

Las modificaciones que se presentan para la po-
nencia de primer debate del proyecto de ley, corres-
ponden a la métrica laboral actual que comparado
con la legislacién internacional no corresponde a lo
alli estipulado.

De forma particular, se realizaron las siguientes
modificaciones:

En el articulo 20, se realiz6 una precision en las
horas de jornada laboral en vuelo y las horas de des-
canso que debe tener la tripulacion para la recupe-
racion de la fatiga y precaver la seguridad aérea asi:

Articulo 20. Tiempo de descanso. El tiempo de
descanso es el necesario para recuperarse de la fatiga
y precaver la seguridad aérea. Los tripulantes esta-
ran libres de toda subordinacion, y el empleador se
abstendra de interrumpirlo. El tiempo de descanso se
regulara segun duracion de la jornada en vuelo.

Horas de Jornada laboral
Horas de Descanso

en Vuelo
6 10
7 11
8 12
9 13
10 14

El doble de la jornada
laboral en vuelo sin
exceder de 24

10:01 en adelante

Para los tripulantes de helicopteros el descanso
luego de una jornada en vuelo o como reserva de
vuelo sera de doce (12) horas.

8. PROPOSICION

Por las anteriores consideraciones y con base en
lo dispuesto por la Constitucion y la ley, propongo a
los honorables Representantes de la Comision Sép-
tima Constitucional Permanente dar primer debate
favorable al Proyecto de ley nimero 178 de 2012,
por la cual se adiciona al Codigo Sustantivo del Tra-
bajo con normas especiales para las tripulaciones
de vuelo y se dictan otras disposiciones. Con pliego
de modificaciones.

Cordialmente,

Rafael Romero Pifieros, Carlos Enrique Avila
Duran, Representantes a la Camara, Ponentes.
TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER
DEBATE DEL PROYECTO DE LEY
NUMERO 178 DE 2012
por el cual se adiciona al Codigo Sustantivo del Tra-
bajo con normas especiales para las tripulaciones
de vuelo y se dictan otras disposiciones.
El Congreso de Colombia
DECRETA:
SECCION |
Contrato de Trabajo con Tripulaciones de Vuelo

Articulo 1°. Adicidnese un capitulo al Titulo 111
del Cdédigo Sustantivo del trabajo que regula el con-

trato de trabajo con determinados trabajadores. Este
capitulo quedara codificado como Capitulo VII.

Avrticulo 2°. Aplicacién. Las normas de la presen-
te seccion se aplicaran a los Tripulantes de Vuelo que
sean trabajadores de Empresas Colombianas y esta-
blecidas en Colombia.

De igual forma se aplicaran en lo que sea perti-
nente a los trabajadores que presten servicios en tra-
bajos aéreos especiales e instruccion aérea, salvo las
disposiciones de caracter particular y prevalente que
para ellos se dictan en la seccion segunda y tercera
de esta ley.

Articulo 3°. Tripulacion y Tripulantes.

Tripulacion. Se entendera por tripulacién todo el
personal de vuelo a bordo de la aeronave, contrata-
do directamente por la empresa aérea a la que presta
sus servicios, especializado y que posea la respectiva
licencia de la Autoridad Aeronautica Colombiana, a
quien se le asigna obligaciones para la operacion se-
gura de la aeronave.

La Tripulacion incluye los siguientes trabaja-
dores:

Tripulacion de Vuelo. Integrada por los tripulan-
tes de cabina de mando y los tripulantes de cabina de
pasajeros.

Tripulacion de Cabina de Mando. Integrada por
aquellos miembros de la tripulacion que prestan ser-
vicios esenciales para la operacion de la aeronave,
durante el vuelo, esto es, los pilotos, copilotos, ins-
tructores, navegantes, ingenieros de vuelo y radio-
operadores.

Tripulacion de Cabina de Pasajeros. Integrada
por aquellos miembros de la tripulacion que prestan
servicios esenciales para la seguridad de la comu-
nidad viajante, esto es los auxiliares de servicios a
bordo.

Tripulante adicional. El tripulante que por dis-
posicion de la Empresa se traslada en una aeronave
de la misma o de otra empresa, de una localidad a
otra, para cumplir su jornada laboral con el fin de
prestar servicios esenciales en una aeronave como
tripulante efectivo, para regresar a su base o para
desempefiar una asignacion de la escuela de opera-
ciones, escuela de tierra, entrenamiento en simulador
de vuelo o entrenamiento de vuelo.

Tripulacion de Relevo. Numero adicional de
tripulantes que deben estar abordo para los vuelos
continentales e intercontinentales con el fin de per-
mitir relevos durante el vuelo y asegurar que ningdn
tripulante exceda la jornada laboral de vuelo, ni el
maximo tiempo de vuelo.

Paragrafo. Otros Tripulantes. Cuando para un de-
terminado vuelo o vuelos se requiera la presencia de
un técnico de mantenimiento y/o un despachador a
bordo de la aeronave y demas personal que cumpla
labores o funciones durante el desarrollo del vuelo
serdn considerandos parte de la tripulacion.

Articulo 4°. Nacionalidad. Toda empresa colom-
biana de aviacién y las que se establezcan en Co-
lombia debe ocupar tanto tripulacion de cabina de
mando como tripulacion de cabina de pasajeros de
nacionalidad colombiana cada una en proporcion no
inferior al 90%. Esta misma norma se aplica a las
empresas extranjeras que tengan establecida agen-
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cia, sucursal u operaciones en Colombia, con respec-
to a los trabajadores adscritos a éstas. En todo caso
el Comandante de la aeronave serd de nacionalidad
colombiana.

Articulo 5°. Jornada Laboral. La duracion de
la jornada maxima legal ordinaria de trabajo de
los tripulantes sera de ocho (8) horas diarias, las
horas adicionales se consideran horas extras. No
obstante, la jornada laboral total que cumplan los
tripulantes de vuelo no podréa superar ciento se-
senta (160) horas en el mes calendario y mil sete-
cientas sesenta (1760) horas en un afio calendario,
salvo que la Unidad Administrativa Especial de
Aerondutica Civil, por razones de seguridad aérea,
determine establecer una jornada menor. La jorna-
da laboral de las tripulaciones se podra cumplir en
vuelo o en tierra.

En toda jornada laboral, en vuelo nacional que
se programe iniciando entre las 15:00 y las 17:59,
esta se reducird en una (1) hora y, en dos (2) horas
en caso de iniciarse entre las 18:00 y las 03:00 del
dia siguiente. En el caso de vuelos continentales e
intercontinentales programados entre las 15:00 y las
03:00 del dia siguiente, la jornada se reducira en una
(1) hora.

Paragrafo 1°. El paragrafo del articulo 161 de este
codigo se cumplira estrictamente en el caso de la jor-
nada laboral de las tripulaciones de vuelo.

Paragrafo 2°. Cuando un trabajador se encuentre
en cualquiera de las condiciones de tripulante defini-
das en el articulo tercero anterior, se entenderd que
esta prestando personalmente el servicio dentro de su
jornada laboral.

Paragrafo 3°. Cuando por disposicion del em-
pleador y por eventualidades de orden aeronautico
u operativo, el tripulante deba trasladarse de un lu-
gar a otro con el fin de cumplir con sus funciones,
este tiempo se contard como parte de la jornada
laboral.

Articulo 6°. Aplicacién de la Jornada Laboral.
Cuando se haga referencia a la Jornada Laboral de
los Tripulantes, el dia, la semana, la quincena, el mes
y el afio se contabilizaran de acuerdo con el calen-
dario. El trimestre se refiere a 90 dias calendario. La
medida del tiempo es la hora colombiana.

Articulo 7°. Jornadas Laborales continuas. El
tripulante realizard& maximo cuatro (4) Jornadas la-
borales, en cuatro (4) dias calendario consecutivos,
debiendo descansar un (1) dia calendario o iniciar un
periodo de tiempo libre. EI méaximo de vuelos con-
secutivos es de tres (3) cuando la jornada laboral se
inicia antes de las siete 07:00. El maximo de vuelos
consecutivos es de dos (2) cuando la jornada labo-
ral se inicia después de las 18:00. Ningun tripulante
puede tener més de una Jornada en vuelo en el mis-
mo dia calendario.

Articulo 8°. Inicio y finalizacion de la Jornada
laboral. La jornada laboral de los tripulantes empie-
za a contarse una hora y media (01:30) antes de los
vuelos continentales e Intercontinentales y una (1)
hora antes de los vuelos nacionales. La jornada labo-
ral de las tripulaciones termina treinta (30) minutos
después de la apertura de las puertas al finalizar el
altimo vuelo.

En el caso de tripulantes de helicépteros, la jorna-
da laboral termina treinta (30) minutos después que
se detienen completamente la planta motriz y los ro-
tores, al finalizar el ultimo vuelo.

Avrticulo 9°. Jornada laboral en vuelo. La Jorna-
da en vuelo es el tiempo dedicado por la tripulacion
de la aeronave a la preparacion, a la prestacion de
servicios para el vuelo y a su finalizacién operati-
va y administrativa. Esta prestacion origina un des-
canso obligatorio para el tripulante antes de iniciar
una nueva jornada laboral. De conformidad con lo
dispuesto en el articulo 5 anterior ningln tripulante
sea efectivo o de relevo podra exceder en caso al-
guno ocho (8) horas de jornada de vuelo continuas
o discontinuas en cumplimiento de sus obligaciones
para la operacion de la aeronave dentro de la jornada
laboral ordinaria.

Acrticulo 10. Jornada en vuelo nacional, conti-
nental e intercontinental. La jornada en vuelo nacio-
nal y la jornada en vuelo continental, incluidas las
horas de trabajo suplementario, no podran superar
diez (10) horas continuas de prestacion personal del
servicio. Ademas, se incluira tripulacion de relevo
exclusivamente en el caso de preverse que en vuelos
continentales de ida al destino programado, exceda
las diez (10) horas.

La jornada en vuelo intercontinental, incluido
el trabajo suplementario, no podra superar diez
(10) horas continuas de prestacion del servicio y
obligatoriamente la aeronave debera llevar a bor-
do tripulacion de relevo. En el caso de vuelos in-
tercontinentales de hasta catorce (14) horas, la tri-
pulacién de cabina de mando estara integrada por
tres (3) pilotos y por dos (2) ingenieros de vuelo
cuando lo requiera la aeronave, y para jornadas en
vuelo entre catorce (14) horas y hasta dieciocho
(18) horas, la tripulacién de cabina de mando es-
tard integrada por cuatro (4) pilotos y por tres (3)
ingenieros de vuelo cuando lo requiera la aerona-
ve. En estos dos casos, la aeronave debera llevar
a bordo la adecuada tripulacién de relevo para la
prestacion de servicios de cabina de pasajeros.

Cuando un tripulante ya haya iniciado la presta-
cioén de su servicio en un vuelo nacional o continen-
tal no podra serle esta modificada a jornada en vuelo
intercontinental.

Acrticulo 11. Tiempo de Vuelo. El tiempo de vuelo
es el que transcurre desde el momento en que la aero-
nave cierra sus puertas con el propésito de despegar,
hasta que se detenga el sistema propulsor y la puerta
de la aeronave haya sido abierta.

En el caso de tripulantes de helicopteros el tiempo
de vuelo termina en el momento en que se detienen
completamente la planta motriz y los rotores al fina-
lizar el altimo vuelo.

El tiempo de vuelo excepcionalmente podra am-
pliar la jornada laboral cumplida en vuelo dispuesta
en el articulo anterior en caso de actividades de bus-
queda, rescate, asistencia y salvamento o con el fin
de proporcionar socorro en caso de calamidad pu-
blica.

Articulo 12. Limitaciones al Tiempo de Vuelo.
Las limitaciones a la jornada laboral en vuelo dis-
puesta en los articulos 9° y 10 anteriores, estara ade-
mas limitada por los siguientes maximos de tiempos
de vuelo:
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1. El tiempo de vuelo méximo diario de las tri-
pulaciones de vuelo sera de ocho (8) horas de vuelo.

2. El tiempo de vuelo méximo semanal de las
tripulaciones de vuelo sera de treinta (30) horas de
vuelo.

3. El tiempo de vuelo maximo quincenal de las
tripulaciones de vuelo sera de cuarenta y cinco (45)
horas de vuelo.

4. El tiempo de vuelo maximo mensual de las
tripulaciones de vuelo sera de ochenta y cinco (85)
horas de vuelo.

5. El tiempo de vuelo maximo trimestral de las
tripulaciones de vuelo serd de doscientas cuarenta
(240) horas de vuelo.

6. El tiempo de vuelo maximo anual de las tripu-
laciones de vuelo sera de novecientas (900) horas de
vuelo.

7. En monomotores con un (1) piloto, el tiempo
maximo de vuelo es de siete (7) horas diarias, setenta
y cinco (75) horas al mes y ochocientas veinticinco
(825) horas al afio.

En general, el tiempo de vuelo maximo para tri-
pulaciones de trabajos aéreos especiales se regira por
las siguientes reglas:

1. El tiempo de vuelo méximo diario con carga
externa eslinga corta y eslinga larga, sismica, apoyo
a sismica, sismografica, geofisica, magnetometria y
sismica 3D, se limitara a cuatro (4) horas diarias para
tripulaciones con un (1) Piloto y de seis (6) horas de
vuelo con dos (2) pilotos.

2. El tiempo de Vuelo maximo quincenal de las
tripulaciones de vuelo sera de treinta y dos (32) ho-
ras de vuelo.

3. El tiempo de Vuelo maximo mensual de las tri-
pulaciones de vuelo y de sesenta y cuatro (64) horas
de vuelo.

4. El tiempo de Vuelo maximo trimestral de las
tripulaciones de vuelo seréa de ciento ochenta (180)
horas de vuelo.

5. El tiempo de Vuelo mé&ximo anual de las tripu-
laciones de vuelo sera de seiscientas sesenta (660)
horas de vuelo.

Ademas de lo anterior para tripulantes de helicdp-
tero se establece lo siguiente:

1. En caso de vuelo diurno el tiempo de vuelo
maximo sera de seis (6) horas de vuelo con un (1) pi-
loto y de ocho (8) horas de vuelo con dos (2) pilotos.

2. En caso de vuelo nocturno el tiempo de vuelo
méaximo sera de cinco (5) horas de vuelo con un
(1) piloto y siete (7) horas de vuelo con dos (2)
pilotos.

3. En caso de vuelo mixto el tiempo de vuelo
méaximo serd de cinco horas treinta minutos (5:30)
horas de vuelo con un (1) piloto y con dos (2) pi-
lotos y siete horas treinta minutos (7:30) horas de
vuelo.

Articulo 13. Jornada laboral en tierra. Se consi-
dera que un tripulante cumple la jornada laboral en
tierra cuando desempefia funciones relativas a re-
serva de vuelo, escuela de operaciones, entrenador,
simulador de vuelo, entrenamiento de vuelo e ins-
truccion de escuela de tierra o cuando se encuentra
en disponibilidad. Igualmente constituyen parte de la
jornada laboral en tierra las practicas periddicas de

evacuacion en tierra y en agua y los cursos y tareas
presenciales o virtuales que programe la autoridad
aeronautica y/o el empleador.

Articulo 14. Jornada laboral en tierra como re-
serva de vuelo. Las tripulaciones de vuelo estaran
obligadas a encontrarse disponibles por instruccio-
nes del empleador para cumplir una jornada laboral
en vuelo con el fin de reemplazar a otro miembro de
la tripulacién ya designado o en casos semejantes.

Paragrafo. Se prohibe asignar una jornada labo-
ral como reserva de vuelo que resulte consecutiva
con otra en tierra, establecerla dentro del tiempo de
descanso del tripulante y continuar en calidad de re-
serva después de ejecutar un vuelo. Se programaran
reservas especiales para los vuelos programados en-
tre continentes.

La disponibilidad se prestara en el lugar de resi-
dencia del tripulante o en el aeropuerto de la base de
residencia, en cuyo caso el empleador debera contar
con instalaciones apropiadas y con facilidades para
el reposo horizontal de las tripulaciones que cumplen
la jornada laboral como reserva de vuelo.

Articulo 15. Jornada laboral en tierra para es-
cuela de operaciones. El tiempo total de las jorna-
das de tierra para la escuela de operaciones no podra
exceder de siete (7) horas y seran programadas en
los dias habiles del mes calendario. Las jornadas en
tierra para escuela de operaciones.

Articulo 16. Jornada laboral en tierra para entre-
nador, simulador de vuelo y entrenamiento de vuelo.
La jornada en tierra para entrenador, simulador de
vuelo y entrenamiento de los tripulantes de vuelo se
desarrollara asi:

1. Cuando se programe en un mismo dia calenda-
rio entrenamiento de vuelo, escuela de operaciones o
simuladores de vuelo, el entrenamiento de vuelo no
podra ser al final de la jornada laboral.

2. El entrenamiento en simulador de vuelo que no
sea chequeo o entrenamiento en el avién o helicopte-
ro, debe ser programado en periodos diferentes a las
jornadas en vuelo y de reserva de vuelo.

3. La jornada para vuelo de prueba de avién, he-
licoptero o entrenamiento de vuelo para pilotos, e
ingenieros de vuelo, no podra exceder de cuatro (4)
horas.

4. Las horas de vuelo de las jornadas de simulador
de vuelo se computaran dentro del limite de ochenta
y cinco (85) horas mensuales.

5. En la jornada para un vuelo de prueba que no
sea superior a dos (2) horas, la tripulacion podra ser
programada para vuelo, siempre y cuando no sean
sobrepasadas las limitaciones de Jornada en vuelo y
tiempo de vuelo correspondientes al dia calendario.

Articulo 17. Jornada en tierra para Instruccion
de escuela de tierra. El tiempo total de las jornadas
de tierra para la escuela de tierra no podra exceder
de siete (7) horas que se programaran en dias habiles
del mes calendario.

Articulo 18. Jornada laboral como tripulante
adicional. La jornada laboral que se cumpla en vuelo
0 en tierra en calidad de tripulante adicional sera la
misma de la tripulacién efectiva. Esta jornada sera
remunerada de igual forma que en la jornada laboral
de la primera.
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Articulo 19. Itinerario de Trabajo. El itinerario
de trabajo es el instrumento de planificacion de las
jornadas en turnos de trabajo de los tripulantes de
vuelo durante un mes calendario. EI empleador debe
enviar mensualmente, a los tripulantes y a la autori-
dad aerondutica este itinerario cinco (5) dias antes de
iniciarse su ejecucion y entrara en vigencia el primer
dia del mes programado. Una vez fijado, la variacién
de este Itinerario s6lo podra ocurrir si hay consenti-
miento y aceptacion expresa del tripulante.

Cuando el cambio de un itinerario de trabajo impli-
que reduccion en el nimero de horas inicialmente asig-
nado, el tripulante tendra derecho a que se le remunere
de conformidad con las horas originalmente programa-
das; si el cambio implica un nimero superior de horas,
estas Ultimas deberan ser pagadas adicionalmente.

Si el cambio de un ltinerario de trabajo implica
disminucién o pérdida de viaticos, el tripulante ten-
dra derecho a los originalmente programados. No sera
considerado cambio de Itinerario de trabajo aquella al-
teracion producto de la solicitud del propio tripulante.

Si los itinerarios de trabajo implicaren la prestacion
de servicios durante dias feriados, el empleador debera
otorgar los respectivos descansos compensatorios adi-
cionales dentro de los siguientes treinta (30) dias, pu-
diendo, con todo, acordarse su compensacion en dine-
ro, pero con un recargo no inferior al sefialado en el arti-
culo 179 numeral 1 del Cédigo Sustantivo del Trabajo.

Articulo 20. Tiempo de descanso. El tiempo de
descanso es el necesario para recuperarse de la fatiga
y precaver la seguridad aérea. Los tripulantes esta-
ran libres de toda subordinacion, y el empleador se
abstendra de interrumpirlo. El tiempo de descanso se
regulara segun duracion de la jornada en vuelo.

Horas de Jornada laboral
Horas de Descanso

en Vuelo
6 10
7 11
8 12
9 13
10 14

El doble de la jornada
laboral en vuelo sin
exceder de 24
Para los tripulantes de helicopteros el descanso
luego de una jornada en vuelo o como reserva de
vuelo sera de doce (12) horas.

Articulo 21. Tiempo de Alimentacion. Dentro de
cada jornada en vuelo los tripulantes dispondréan en
tierra de un tiempo intermedio de al menos de se-
senta (60) minutos para la respectiva alimentacion.
El empleador programara este tiempo en los itine-
rarios correspondientes. En lo demas, se aplicara lo
dispuesto en el articulo 167 de este Codigo.

Articulo 22. Descanso después de un aterrizaje e
intervalos. Todo tripulante de vuelo tendra derecho a
diez (10) minutos liberados de toda funcién en tierra
entre cada aterrizaje y cada despegue.

A un tripulante no se le podran programar vue-
los con intervalos de mas de tres (3) horas entre la
llegada y la salida de cada uno de ellos. Pasadas las
tres (3) horas, quedara relevado de sus funciones e
iniciara su tiempo de descanso.

Esta norma no es aplicable en el caso de los tripu-
lantes de helicoptero.

10:01 en adelante

Articulo 23. Tiempo libre. Todo tripulOtripulante
tendra derecho a nueve (9) dias calendario de tiempo
libre de toda subordinacion organizados en tres (3)
periodos iguales que se distribuiran entre las jorna-
das laborales programadas en el itinerario de trabajo,
y que disfrutaran en la base de residencia de acuerdo
con lo dispuesto en los articulos 7°y 19 de esta ley.
La variacién de estos periodos solo se puede llevar
a cabo con el consentimiento expreso del tripulante.
Los dias de tiempo libre podran ser acumulados. En
caso de disfrute de vacaciones estos dias libres seran
proporcionales al nimero de dias faltantes para cum-
plir el mes calendario. Las incapacidades médicas
certificadas no se computaran como tiempo libre.

El tiempo libre de los tripulantes de helicoptero
seré de ocho dias calendario en la base de residencia,
disfrutables entre las jornadas laborales programadas
en el itinerario de trabajo.

Paragrafo. Los tripulantes gozaran del descanso
dominical, a lo menos dos (2) veces en cada mes
calendario. Uno de ellos debe comprender los dias
sébado y domingo.

Articulo 24. Comisiones de servicio. El emplea-
dor reconocera al tripulante los viaticos a que haya
lugar cuando se encuentre por fuera de su base de
residencia y proporcionara el transporte entre aero-
puerto, el lugar de alojamiento y viceversa. Salvo
aceptacion expresa del tripulante las comisiones de
servicio no podran ordenarse por un término superior
a nueve (9) dias calendario. La presente norma no
aplica para los tripulantes vinculados para trabajos
aéreos especiales y helicdpteros quienes se regularan
de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 30 de la
seccion segunda de esta ley.

Avrticulo 25. Vacaciones. Todo tripulante tendra
treinta (30) dias calendario de vacaciones al culmi-
nar un (1) afio de prestacion del servicio y debe ha-
cer uso de ellas al no ser acumulables ni poder ser
reconocidas en dinero. Para su disfrute, el tripulante
debera ser notificado como minimo con treinta (30)
dias calendario de antelacion al vencimiento del afio
de trabajo. Si el tripulante suma dieciocho (18) me-
ses sin salir a vacaciones el empleador las decretara
unilateralmente y de inmediato.

Los dias de descanso contemplados en el articulo
24 inmediatamente anterior y las horas de reserva de
vuelo no podran imputarse a las vacaciones anuales
ni alin con consentimiento del tripulante.

La programacion de las vacaciones de los tripu-
lantes, debe ser enviada semestralmente por el em-
pleador a la Autoridad Aeronautica.

Avrticulo 26. Reglas especiales para el descanso
remunerado en la época del parto.

1. Toda tripulante en estado de embarazo tiene dere-
cho a una licencia remunerada de seis (6) semanas antes
del parto, la remuneracion que reciba durante esta licen-
cia debe ser el promedio de lo recibido por todo concepto
durante los tres (3) Gltimos meses a la licencia.

2. Toda tripulante en estado de embarazo tiene
derecho a una licencia posnatal remunerada de dieci-
séis (16) semanas, la remuneracion que se les asigne
se calculara en la forma dispuesta en el numeral uno
(1) de este articulo. La licencia se extendera en dos
(2) semanas adicionales, en caso de nifios prematu-
ros, enfermedad grave de la madre diagnosticada por
el médico tratante o parto multiple.
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Articulo 27. Lactancia. Toda madre tripulante tie-
ne derecho a un mes (1) mas de licencia remunerada
en las misma condiciones de remuneracion consa-
gradas en el articulo 26 de esta ley al terminar el pe-
riodo postnatal, dadas las caracteristicas de su labor.

SECCION 1

Disposiciones particulares para los Contratos
Laborales en Trabajos Aéreos Especiales

Articulo 28. Trabajos aéreos especiales. Consti-
tuyen trabajos aéreos especiales aquellas actividades
aéreas, prestadas en aviones y helicopteros debida-
mente acondicionados, tales como aviacién agricola,
aerofotografia, aerofotogrametria, geologia, geofisica,
magnetometria, sismicas terrestres y maritimas, apo-
yo a operaciones sismograficas terrestres y maritimas,
apoyo logistico a las Fuerzas Armadas, transporte de
valores, trabajos con carga externa con eslinga larga y
corta, operaciones costa afuera, construcciones, redes
eléctricas, busqueda, salvamento, ambulancia aérea,
publicidad aérea, apoyo a operaciones petroleras de
blsqueda, exploracion y extraccion, conduccién y vi-
gilancia de gas, petréleo y sus derivados y transporte
de mercancias especiales o peligrosas.

Avrticulo 29. Jornada Laboral. Ademas de lo dis-
puesto en el articulo 5° de esta ley, la jornada laboral
de los tripulantes de trabajos aéreos especiales se re-
gira por las siguientes reglas:

1. El tripulante prestara sus servicios por un maxi-
mo de ocho (8) jornadas laborales ininterrumpidas y
continuas.

2. El tripulante prestara el servicio méaximo por
una Jornada laboral en el mismo dia calendario.

3. Los despegues y aterrizajes, o enganches y
desenganches de carga externa no podran exceder de
25 en dos (2) horas. Cuando los aterrizajes y despe-
gues, o enganches y desenganches de carga externa
excedan de quince (15) por hora, el tripulante debera
descansar durante al menos 30 minutos cada dos (2)
horas.

4. El tiempo que utilice el tripulante por cualquier
medio de transporte a un lugar de trabajo diferente al
de su residencia, dispuesto por la empresa contratan-
te, se computara como jornada laboral.

Articulo 30. Jornadas Laborales continuas.
De acuerdo con lo dispuesto en el numeral uno
(1) del articulo inmediatamente anterior, el tripu-
lante realizard maximo ocho (8) Jornadas labora-
les, en ocho (8) dias ininterrumpidos y continuos,
debiendo descansar ocho (8) dias calendario o
iniciar un periodo de tiempo libre. Ningun tripu-
lante puede tener méas de una Jornada en vuelo en
el mismo dia calendario.

SECCION 111
Otras Disposiciones

Articulo 31. Reposo horizontal. Para la efecti-
vidad de lo dispuesto en el articulo 10 de esta ley,
en los vuelos intercontinentales y continentales alli
definidos, la tripulacion en vuelo y la tripulacion de
relevo deberan descansar a bordo de la aeronave con
reposos horizontal en condiciones confortables y en
forma rotativa. Dicho reposo se computara como
tiempo de vuelo para todos sus efectos.

El Comandante de la aeronave distribuira los pe-
riodos de descansos horizontales y asignara las esta-
ciones auxiliares o Jump Seats.

Articulo 32. Formacién y habilitacién. Es obliga-
cion del empleador asumir los costos que se generen
por causa y con ocasion del entrenamiento que exija la
autoridad aeronautica para el tripulante. Estos gastos
deberan ser asumidos por el empleador tanto para la
formacion especifica que se brinde en la etapa de se-
leccion, como mientras dure la vinculacién laboral, no
pudiéndosele imputar dicho costo al tripulante.

El empleador estara obligado a planificar los
itinerarios de vuelo de tal manera que el tripulante
cumpla con los requerimientos de capacitacion y en-
trenamiento periddico que le permitan mantener su
licencia de vuelo.

Avrticulo 33. Escalafon de las tripulaciones. El
escalafon se organizard por tipo de tripulacion de
cabina de mando y cabina de pasajeros, atendiendo
los siguientes factores de ponderacion segun requeri-
mientos del cargo, cumpliendo los siguientes requeri-
mientos: a) competencias y conocimientos, b) aptitud
técnica, c) experiencia, d) antigiiedad en el servicio
en la misma empresa y, e) antecedentes disciplinarios.

La vinculacién, permanencia, ascenso y retiro de
los tripulantes de cabina de mando y de los tripu-
lantes de cabina de pasajeros, se hara cifiéndose al
escalaféon adoptado, atendiendo lo dispuesto en el
derecho colectivo de trabajo.

La celebracion del contrato de trabajo con un tripu-
lante de vuelo conlleva su inscripcion en el escalafdn.

Articulo 34. Limitacion al alcance del contrato
de trabajo. EI cumplimiento de funciones del tripu-
lante de vuelo derivado del contrato de trabajo cele-
brado, no constituye prestaciones propias de cargos
de direccion, confianza o manejo.

Articulo 35. Jornada laboral en la instruccion
aérea. La duracion de la jornada maxima legal ordi-
naria de trabajo de los instructores de vuelo sera de
ocho (8) horas diarias, las horas adicionales se consi-
deran horas extras. La jornada laboral de los instruc-
tores de vuelo se podra cumplir en vuelo o en tierra
en una de las siguientes opciones:

1. La jornada en tierra para instruccion de escuela
de tierra sera de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 17 de esta ley.

2. Un maximo de cuatro (4) horas para servicios
de instruccion en simulador méas cuatro (4) horas de
instruccion en tierra.

3. Un maximo de cinco (5) horas de vuelo
cuando se trate de servicios de instruccion de
maniobras en vuelo cumpliéndose las demas en
instruccidn en tierra hasta completar las ocho (8)
horas de trabajo.

4. Un maximo de seis (6) horas para instruccion
de navegacion en crucero y las demas cumplidas en
tierra hasta completar las ocho (8) horas.

5. Un maximo de dos (2) horas de vuelo para ins-
truccion de vuelo nocturno.

Articulo 36. Vigencia. La presente ley rige a partir
de su publicacién y deroga todas las disposiciones
que le sean contrarias.

Cordialmente,

Rafael Romero Pifieros y Carlos Enrique Avila
Duran. Representantes a la Camara.

Ponentes.
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INFORMES DE PONENCIA

INFORME DE PONENCIA PARAPRIMER DE-
BATE AL PROYECTO DE LEY NUMERO 260
DE 2012 CAMARA, 177 DE 2011 SENADO

por medio de la cual se aprueba el “Acuerdo entre la

Republica de Colombia y la Corte Penal Internacio-

nal sobre la ejecucion de las penas impuestas por la

Corte Penal Internacional, hecho en Bogota, D.C.,
el 17 de mayo de 2011.

Bogota, D. C.

Honorable Representante

OSCAR DE JESUS MARIN

Presidente

Comisién Segunda Constitucional Permanente

Céamara de Representantes

Ciudad,

Sefior Presidente

Cumpliendo con la labor encomendada por la
honorable Mesa Directiva de la Comisién Segunda
Constitucional Permanente de la Camara de Repre-
sentantes, paso a rendir ponencia para Primer Debate
Camara al Proyecto de ley nimero 260 de 2012 Ca-
mara, 177 de 2011 Senado, Por medio de la cual se
aprueba el “Acuerdo entre la Republica de Colom-
bia y la Corte Penal Internacional sobre la ejecucion
de las penas impuestas por la Corte Penal Interna-
cional, Hecho en Bogotd, D. C., el 17 de mayo de
2011 . En cumplimiento de lo cual, me permito ren-
dir informe favorable al proyecto antes citado.

ANTECEDENTES

En los altimos 50 afios, se han registrado muchos
casos de crimenes contra la humanidad y crimenes
de guerra en los que ningun individuo ha sido cas-
tigado. En Camboya, Mozambique, Liberia, El Sal-
vador, Argelia, la region de los Grandes Lagos de
Africa y otros paises. [1].

La Corte Penal Internacional (CPI) se determi-
na como la institucion internacional encargada de
la investigacion y enjuiciamiento de delitos cuando
autoridades nacionales no efecttian los procesos ne-
cesarios para garantizar justicia en ocasion de graves
crimenes cometidos contra la humanidad.

Tras un complejo proceso de negociaciones el 17
de julio de 1998, 120 Estados suscriben el Estatuto de
Roma, creando la CPI y entrando en funcionamiento
el primero de julio de 2002, tras la ratificacion de 60
Estados respecto al Estatuto y ante la Secretaria Gene-
ral de las Naciones Unidas. Colombia bajo el objetivo
de lograr un fuerte compromiso en la aplicacion de
justicia contra Crimenes de Lesa Humanidad, Guerra
y Genocidio se hace participe en las discusiones, y
posteriormente da adopcidn al Estatuto de Roma.

En la actualidad la Corte habla en nombre de gran
cantidad de paises del concierto internacional con
mas fuerza que un tribunal nacional. Esta institucion
creada en 2002 con caracter permanente, se ha legi-
timado a través de los Ultimos afios juzgando e in-
vestigando crimenes de genocidio, crimenes de lesa
humanidad y crimenes de guerra en varios paises. De
esta manera su construccion se ha traducido como un
avance significativo en pro del fortalecimiento de la
justicia en el sistema internacional.

El ejercicio efectivo de las decisiones generadas
por la CPI tienen efecto solamente sobre crimenes

cometidos después del 1 de julio de 2002 (cuando
entra en vigor el Estatuto de Roma), de esta manera
se busca: lograr el objetivo de disuasion en cuanto a
la comision de los graves crimenes contra la huma-
nidad en el marco del derecho internacional, impul-
sar el fin a la impunidad y otorgar a las victimas de
graves crimenes la oportunidad de justicia y verdad.

La Republica de Colombia, tras ratificar el Esta-
tuto de Roma en el afio 2002, se ha hecho sujeto para
cooperar con la Corte en las investigaciones y enjui-
ciamientos por crimenes contra la humanidad en el
articulo 86 de la misma carta.

La Corte Penal Internacional trae consigo una
posicion de importancia en el sistema internacional,
su construccion simboliza el esfuerzo conjunto de
multiples estados en pro de la creacion y utilizacion
de herramientas fuertes que eviten la impunidad ante
graves crimenes, y Colombia asumiendo este com-
promiso se ha hecho participe activo de este gran
avance en materia juridica internacional.

El compromiso adquirido por el Estado Colom-
biano y su politica exterior ha conducido a que el
pais desarrolle progresivamente promulgaciones le-
gislativas para la aplicaciéon del Estatuto de Roma
que respondan efectivamente ante tribunales nacio-
nales, de esta manera haciendo tangible el juzga-
miento de delitos y cooperando plenamente con la
Corte. Al haber ratificado el Estatuto de Roma, el
pais dirige sus esfuerzos en prestar todo el apoyo a la
Corte Penal Internacional sustentandose en las mas
estrictas normas de justicia internacional.

Cabe aclarar la jurisprudencia de la corte consti-
tucional en pro de sustentar el “Acuerdo entre la Re-
publica de Colombiay la Corte Penal Internacional”.

(...) la competencia de la Corte Penal Interna-
cional es complementaria de las jurisdicciones na-
cionales, ya que quienes inicialmente tienen el deber
Jjuridico de investigar, juzgar y sancionar los com-
portamientos delictivos son los propios Estados; y
tan pronto como la Corte admite la competencia
para conocer de un caso, surge para los Estados
Parte la obligacién de cooperar con el organismo.
Particularmente, si se tiene en cuenta que la Corte
no cuenta con mecanismos propios para la ejecu-
cién de su poder punitivo, ni con facultades de po-
licia, ni tampoco con establecimientos carcelarios,
dependiendo asi de los Estados, para la recoleccion
de evidencias, entrega de personas y cumplimiento
de las sentencias impuestas. [2].

La Corte con el fin de dar garantias respecto a la
ejecucion de las penas, ha establecido la condena con
pena de reclusion, este proceso ratifica su lucha respe-
tando la organizacion interna penal de cada pais. Es
preciso aclarar que la CPI establece condenas con ex-
tensiones de tiempo que alcanzan los treinta afios y al-
gunos casos dada la gravedad y situaciones particula-
res de los crimenes desarrolla condenas a perpetuidad.

A pesar de la disposicion y voluntad del Estado
Colombiano en la cooperacién con la CPI, esta ins-
titucion internacional no cuenta con centros peniten-
ciarios propios, bajo estas circunstancias el acuerdo
releva importancia en la lucha contra los graves cri-
menes causados contra la humanidad.
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La CPI al no tener prisiones da ejecucion de las pe-
nas a través de los centros penitenciarios ofrecidos por
voluntad de los Estados que se acogen, esta condicion
se sujeta en la compatibilidad con lo dispuesto en nor-
mas internacionales sobre el trato que se debe dar a los
presos [3], sin embargo los Estados que han acogido
el Estatuto de Roma no podran revisar ni modificar las
penas tras las condenas que emita la Corte.

Finalmente, si bien la Corte sustenta efectos sobre
sus decisiones, es preciso aclarar que se respetan los
tribunales nacionales en cuanto a la aptitud y compe-
tencias sobre los crimenes efectuados, de esta mane-
ra apoyandose sobre el principio de complementarie-
dad se fortalece la justicia y se actuara Gnicamente si
los tribunales nacionales son insuficientes.

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

El proyecto de ley numero 260 de 2012 Camara
se estructura a partir del compromiso y obligacion
que adquieren los estados al aprobar el articulo 103
del Estatuto de Roma, sujetandose de esta forma a la
regla 200, arreglo con el cual se conciertan los acuer-
dos bilaterales en busqueda de establecer un marco
de recepcion para los reclusos que condene la CPI.

Posteriormente se genera el articulado concer-
niente a: Finalidad y alcance del acuerdo; procedi-
miento de designacion; entrega; supervision y condi-
ciones de ejecucion; limitaciones al enjuiciamiento
de una pena; apelacion, reduccion y ampliacion de
penas; tiempo fuera del Estado de ejecucion; cambio
en la designacion del Estado de ejecucién; Gastos;
designacion de puntos focales; entrada en vigor; en-
miendas; y finalmente terminacion del acuerdo.

Dadas estas circunstancias se hace menester el
acuerdo pues permitira regular las cuestiones rela-
cionadas con la ejecucion de las penas impuestas por
la Corte Penal Internacional en establecimientos pe-
nitenciarios suministrados por el Estado colombiano
0 que surjan en relacion a dicha ejecucion.

Juan Carlos Sanchez Franco.
Representante a la Camara.
TEXTO DEL ACUERDO

ACUERDO ENTRE LA REPUBLICA DE COLOMBIA Y LA
CORTE PENAL INTERNACIONAL SOBRE LA EJECUCION DE LAS PENAS
IMPUESTAS POR LA CORTE PENAL INTERNACIONAL

La Corte Penal Jonal (en -dzhnw da "la Corte”) y
La Repdblica de Colambia (en ad inada “Colombia® o &l "Estado de sjecuddn”),

PREAMBULO

RECORDANDO el articulo 103 del Ewnlu\o de Roma de |a Corte ?mal Internacional. adoptado
el 17 de fulio de 1998 por la C Di de Fl clarios de las Naciones
Unidas (en adelante deneminado "el 'F.ulmnu de Roma”), con ameglo al cual las penas
privativas de libertad impuestas por la Corte se cumplicin en un Estado designado  por [a
Corte sobre [a base de una (ista de Estados que hayan manifestado o la Corte que estin
dispuestos a recibir condenados:

RECORDANDO la regla 200 de las Reglas de Procedimiento y Prueba de la Corte (én adelante
denominadas "la regla” y “las Reglas™), con arroglo a la cual la Carte podrd concertar con
Estados acuerdos bilaterales compatibles con ef Estatuto con miras o establecer un marco para la
recepsidn de los rechisos que haya condenade;

RECORDANDO las ‘ pradns de bos § internacianales sobre
¢l tratamiento de fos reclusos, entre ellos, las Reglas Minimas para el Tratamiento de ks
Reclusos aprobadas por el Consejo Econdmico y Social en sus rescducianes 563 C POV), de 31
de julio de 1957, y 2067 (LXII), de 13 de maye de 1977, o Conjunto de Principics para la
proteccidn de todas las personns sometides a cuslquier forma de detencidn o prisidn,
sdeptado por ln Asamblea General en su resolucidn 43/173, de 9 de dictembre de 1988, y los
Principics bisicos para el ienita de los reclusos, adoptados por la A lea General en st
resolucidn 457111, de 14 de diciembre de 1990;

COMFROBANDO la disposicion de Colombia de aceptar persorus condenadas por la
Carte;

A FIN de establecer un marco parz la aceptacién de persanas dos por fa Corte y
prever | iciones en. las que se cumplirin lns penas en el territorio de Colombia;

HAN CONVENIDO en Jo siguiente:

Asticulo 1
Firalidad y alcance del Acwerdo

1. El Acuerdo regulark las cuestiones relacionadas con la ejecucion de las penas impuestas por
la Corte en establ i penitenciarios snministrados por Colombis 6 que surjan en relacion
con dicha ejecucidn.

2 Con la permanente cooperacién de la Corte, segin corresponda, la responsabilidad en
uhmairmmparhﬂmvuqeaménde!asmnmdmde&hmbummmhdn
Colombia, que i la seg Y P decuadas de las  persomas
condenadas.

3. Con sujecion 3 ks condiclones:estipuladas enel presente Arusrdo, las penas privatives de
libertad serin chligatorias para Colombia, que no podrd modificarlas en caso alguno.
Colombia pondrh fin a 12 ejecucién de Ja pena tan pronto coma sea informada por la Corte de
cualquier decisién o medids que adopte con respecto 1 la ejecucisn de la pena.

Articulo 2

ala

1. La Presidencia de la Corte (en adelante denomninada “la Presidencia®), cuando notifique a
Cdombmdeﬂdumddnmﬁmdndgqmmdehmmmw:&madn
ird a Colombia la i dny i fos.db

a) e nombre la nacionalidad, l» fecha y el lugar de nacimiento de W persora
condenada;

b)  unacopiade la sentencin condenatoria definitiva y de ls pena impuesta;

-] Jadn::hyhfedmdeinidncﬁﬁndz]np«uydﬂtmpoqucmupw
cumplir;

d) luego de haber esoachado la opinién de la persona conderada tods la
informacifin necesaria acerca del estado de su salud, Incluso acerca del
tratamiento médico que esté recibiendn, A fin de mantener actualizades los
antecedentes biogrificos de la persona condenada, la Corte enviard 2 Colombia
s4 historla clinica y la demis informacién necesaria para asegurar ln efectiva
e}zmdandehpmaysarannmlosdmd\mdclamumdmadade

d con las disp de o legislacién de Colombia y ef parrafo 2
del articulo 4 del presente Acuerdo,

2. Cuando sea designada por Ia Corte como Estado de ejecucion, Colombia comunicard con
prontitud s la Presidencia, de d con su legislacién nacional, s acepta o no la

3, Colombia podrd retirar en cualquier momento sus condiciones de aceptacion de la
inclusién en la Lista de Estados de cjecucion. Las enmiendas o adiciones que s hagan a
dichas condiciones estardn sujetss a con por la Presi

4. Colombia notificard & la Corte de Ju das, ncluido el cump de las
wndmmmve!ddasmvﬁhuiddp&rﬂhldelnmﬂolﬁide]ismuwdekmq.n
puedan afectar materiaimente a las condiciones o la duracion de hl«hmﬂn&dnﬂlh
Presidencia un preaviso minimo de 45 dia do talest cias sean das o
previsibles, Durante ese periodo, Colombla o tomard medida algana qoe afecte a ks

que e irtud delarticulo 110 del Estatuto de Roma.

Articulo 3

Entrega
1. La persona condenada seri entregadaa Colombia una vezque Colombia haya mepudo
expresamente su designacion como Estado de efecucion. por d de su Mi d

Relaciones Exteriores.

2. El Secretario de la Corte (en adelante, “el Secretario”) tomard las medidas pertinentes para

Ia adecusda realizacidn de la entrega de la persona en consulta con Colombia y el Estado
anfitridn, incleidos los aspectos logisticos y de seguridad del transporte de la persona
condennda.

3. Colombia serd responsable de Ja integridad de la persona condenada y de la efectiva
ejecucidn de la pena una vez que ba persona condenada esté dentro de su territorio y en
poder de sus autoridades.

Articulo 4

v Fiy de

1. La ejecucion de una pena privativa de libertad estard sujeta a la supervisiin de la Corte y

s ajustard o las normas generalmente aceptadas de los instrumentos internacionales sobre el
tratamiento de los reclusos. A fin de supervisar la ejecucidn de las penas privativas de
libertad:

a) La Presidencia podri:

i) cusndo ses necesario. solicitar ‘@ Colombin o a cualquier otra fuente
fiabl quier clase de ion, informe o di pericial;

i) cuando sea procedente, delegar en un magistrado de la Corte 0 en un

funclonario de la Corte, previa notificacion a Colombia, la responsabilidad de

reunirse con la persona condenads y escuchar sus opiniones, fuera de la
! i de Colombia;

|u} nundo sen procedente, dar a Colombia la opormunided de formular
comentarios sobre la opinién exy por la persona denada con arreglo al
inciso i) del apartado a) del presente pirrafo 1.

b} Colombia p tird In insp de las ch i hy 3 de
las) persona(s) condenadals) por el Comité Internacional de ].l Cruz Roja (en
adelante denominado “el CICR") en cualquier momento y en forma periddics; el
CICR determinar la frecuencia de las visitas.

IFEICICR prmﬂnnacnlumbdaynln"" sid un informe
o de dichas i i
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) Colombis y la Presid se ik
comprobaciones del informe. Posteiormente la Presidencia podrd solicitar 3
Colombia que le informe de Jos camblos que se produzcan en las condiciones de
P N o 1 Yido d L del

porel e q

2. Las condiciones de reclusitn se regirin por la Jegistacién de Colombia v =2 ajustarin a las
I Yas de los i sl sobee &l de

fos reclusos. En ningén caso serin mis ni menos favorables que Jas condiciones aplicadas a
los mclusos condenndos por delitos similares en Colombia.

3. Todas las cominicaciones entre la persona condenada y la Corte serin irestrictas y
confidenciales. La Presidencis, en consulta con Colombia, respetard esos requisites cuando
bl iy Bl fa ejercer s dertchio

paraque [ap P
a comuricarse con la Corte acerca de las condiciones de rechisién,

4. Cuando la persona d retinn las para un progs o
beneficio carcelario existente con arreglo al derecho intemno de Colombia que entrafie
ctividades fuers del ) penitenci Colombia i ese hecho a la
Presid junto con 1a inf én o las ob i perth parz permitic que fa
Corte ejerza su funcién de supervision.
Articulo 5
L ign al i taimposicidn de una pena

1. La persona condenada no serd juzgada ante un tribusnal de Colombia por una conducts que
haya constituido la base de los crimenes por los cuales dicha persona ya hubiere sido
condenada o absuelta por la Coste:

2. La persona condenada que esté privada de libertad en Colombia no estard sujels o
F imp de pena ni dicidn a un tercer Estado per acciones realizadas
antes del traslado de dicha persona a Colombia, a menos que dicho enjuicamients,

p de pena o i haya sido aprobado por la Presid 8 solicitud de
Colombia.
#) Cuando Colombia quicra procesar al condenade o ejecutar una pena por una
conducta anterior a su ‘traslado, lo da la Presidenciay le itird los
siguberdes decumentos:
[ Uria exposicitn de 1o Tochios d ¥ desu tipificacién en derocho;
H) Una copla de las normas juridicas aplicables, incluidas lns relarivas a la
prescripeidn y a las penas splicables;
iii) Una copia de toda orden de 6n d que tenga
la mismia fuerza juridica o de cual i jedicial el Estado
tenga la intencidn de ejecitar;
iv) Un protocolo en el que consten las observaciones de la persona condenada,
obtenidas  después  de ‘habede informado  suficientemiente  acerca  del
procedimierto,
b} En caso de que otro Estado presente una solicitud de extradicion, Colombia la
itird a fa Presidencia en su Integridad, junto con un p en el que consten las

chservaciones de la persona condenada, chbtenidas después de haberle informado
suficientemente acerca de la solicited de extradicion. :

<) En relacién con los apartados a} y b) del presente prrafo 2, la Presidencia:

) podrd en todos los casos solicitar cuale in

.

adicional a Colombin o al tercer Estado que solicita I extradicién

o

ii) emitiri su decision lo antes posible. Dicha decisitn serd notificadn a quienes
hayan participado en las acnnciones. Si la solicitnd se refiers a la ejecucitn de
una pena, la persona condenada poded cumpliv dicha pena en Colombia o ser
extraditada a un tercer Estade wna vez que haya cumnplido integramente la pena
impuesta por la Corte.

i) podri autorizar la extradicitn temporal de la persona condenada o un

1. 5i la persona cendenada se ha evadido, Colombia dard aviso al Secretario Io anvtes posible,
por cualquier medio apto para dejar una constancla eserita.

2 5ila persona condenads se evade de la prision y huye del territorio de Colomibia,
Cnhmbdapodﬂ.dwﬁadumdhrmh?mﬁdmdmsdk!mdhﬂomquey
encuenire dicha persona Is extradicion o entrega de ella con arreglo 3 los acuerdos bilaterales o
mulilaterales vigentes, o podri pedir que la Presidencia solicite la entrega de la persana, de
mhmdmhmﬁﬁﬁmb&muwawﬁdmuqmb
persana sea entregada a Colombia 6 a.otro Estado designado por I Corte.

3. 51 el Estado en que se Ia persona cond o garta o Colombia, con
arreglo a ios i honales o a su legislacidn nacional, Colombia o comunicars por
escrito al Secretario. La persona serd entregada a Colombia tan pronto como sea posible y, de
ser fta con el E i prestani toda s aststencia necesaria,
inchuida, la de solicitudes d trinsito hacia los Estados de que

se trate, de conformidad con 1a regla 207,

4. 5i la persona condenada es entregada a la Corte, dsta la trasladari a Colombia, Sin
embargo, In Presidencia podrk actuando de oficdle o a solicitud del Fiscal o de Colombia,
designar a otro Estado, incluido el del territorio al que hubiera huido el condenado.

Articulo 8
ido fisera del Estado de ejecucich

Tienpo

1. 54, después de la entrega de la persone condenada a Colombis, la Corte ordena que la
persana condenada comparezen ante la Corte, la persona condennds serd transferida
temporalmente a la Corte, bajo la condicién de regresar al territorio de Colombia dentro de!
p]axodwmmbdupm'hcwh.Ellimpnqurhpcrwuluyaahdomﬁuidaldi.apou'v;i{mde
h&mudedmﬁdehaumw&bpmnqmwedepnnmc\mpudnm
Colombia.

2. En tedes los cascs se deducird de 1a pena que quede por cumplir a la pemona condensda
Indndperhdomquuhly!eﬂadoﬂ&nﬁnmdh:ﬁbﬁbddﬁshdomthhmﬁﬁo
detenida tras su evasion y, cuando sca aplicable el parrafo 4 del articulo 7, el periodo de
detencién en la sede de la Corte tras su entrega por el Estado en el que se encontraba.

Articulo @
Camirio en la designacion del Estado de efecuciin

La Presidencia, actusndo de oficio o a solicitud de Colombia & de la persona condenada o del
Fiscal, podef, en cualquier momento, decidirel traslado de una persona condenada 8 una
prisidn de otro Estado.

) Antes de adoptar la decisidn de cambiar- In designacidn del Estado de ejecurion, la
Fresidencia podrd, entre otras cosas, solicitar la opinidn de Colombia.

b} 5i la Presidencin decide no cambiar la designacién de Colombia como Estado de
cjecucidn, notificard de su decision 4 la persona condenada, al Fiscal, al Secretario y o
Colombia.

Traslado de la persona condenada luego de camplirse la pena
1. Colombia notificard a la Presidencia:

2) 60 diss antes de la fecha en que habrd de quedar cumplida la pena, que s pena
quedaré cumplida a la brevedad;

b) 30 dias antes de la fecha en que habrd de quedar cumplide la pena, de I
inforrmacién pertinente acesca de la intencidn de Colombia de autorizar a la persora a
permanecer en su territorio, o el lngar al que se proponga trasladar a la persona.

2. Luego de cumplirse 1a pena, la persona condenada que no sea nacional de Colombia
podri, de conformidad con ln legislacién de Colombia, ser trasladada a un Estado que esté
obligado a recibirla, o a otra Estado que aceeda a recibirly, tenlendo en cuenta los deseos de

la persona de que s le traslade a dicho Estado; a menos qoe/'Colombia autorice a I persona

a en su territorio,

tercer Estado pera su emjuiclorniento sélo si ha abtenido i que
estime suficientes de que la persoma condenada permanecerd privada de
libertad en el tercer Estado y veolverd a ser transferidn a Colombia, despuds del
enjulclamiento,

) La inf o bos d que se a la Presid envirudde los
apuud.ua]ob]odelhmllddapa:uduc:ddpmupﬁmhzn
transenitirin al Fiscal, que podra formular observaciones al respecto.

3. El pirrafo 2 del presente articulo defard de aplicarse st la persona condenadn permanece
voluntariamente durante mis de 30 diss en ol territorio de Colombla despuds de haber

plido integ la pena imp por la Corte, o regresa al territeio de dicho Estado
despuds de haber salido de &1,
Articulo &
ipel revision, reduccidn y amy e la pena

1. Calambia no pondri en libertad a la persona antes de que haya cumplido la pena
impuesta por la Corte.

2.S4lo In Corte podri decidir acerca de la red de pena o las solicitudes de ap ¥
Tevisicn,
1) Colombia ro ok ¥ i6n de solicitudes de apelacidn v revisian por
la persona condenada.

b) 56lo ls Corte podrd decidir acerca de la reduccitn de penay se pronunciard al
tespecto despuds de escuchar 4 la persona.

3. A los efectos de la ampliacion de Ia duracion de la privacién de libertad, ls Presidencia
podea solicitar las observaciones de Colombia.

Articulo 7
Evasidn

3. Con sufecidn a lo dispuesto en ¢l articulo 5 del presente Acoerdo, Colombla podri
también, de conformidad con su legislacidn naclonal, extraditar o entregar en otra forma a la
persana a un Estado que haya pedido la extradicion o la entrega de la persona con fines de
enjuiciamiento o de ejecucidn de una pena, T

Asticulo 11
Gustos

1. Los gastos ordinarios de ejecucidn de la pena en of territorio de Colombia serin sufragados
por Colombia,

2 Los demis gastos, incluidos los de fransporte de la persona condenada desde 1a sede de la
Corte y hacia eila y hacia el territorio de Colombia y desde dicho territario, serin sufragados por
la Corte.

3, En caso de evasion, los gastos relacionados con I entrega de la persona condenada serin
sufragados por la Corte s ningin Estado se hace cargo de ellos.

Asticulo 12
Desigracién de puntos focales

Colombia y la Corte designarin, mediante canje de notas, las autoridades que actuarin como
puntos focales para facilitar la ejecucion del Acuerdo. Los puntos focales serdn respensables

de icar y it ¥ » quien ponda, en la Corte y en el Estado
anfitrion, asi como en Colombia, toda la informacién necesaria para ejecutar el presente
Acuerdo.

Asticulo 13
Entrada en vigor

El Acuerdo entrard en vigor en Ia fecha en que Colornbia notifique a la Corte por escrito por
los di iticos que ha cumplide los d juridicos internos para su

ratificacion.
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Articulo 14
Enmisndas

Bl Acuerdo podri ser enmendado, previa celébracion de consultss por mutuo
consentimiento de las partes.

Articulo 15
Terminacion del Acuerdo

Previa celebraciin de consultas, cualquiera de las partes podrd terminar of Acuerdo, con un
preaviso escrito de des meses. Dicha terminacifn no afectard a las penas que se estén
gjecutando en ol momento de la terminacién. Las disposiciones del Acuerdo seguirin
aplicindose hasta que dichas penasse hayan cumplido o extinguido o, cuando proceda, en caso
de que la persona condennda haya sido trasladada de idad con el articulo 9 del presente
Acuerdo,

EN PRUEBA DE LO CUAL, los infrascritos, debidamente autorizados, han firmado el
presente Actierdo.

Hecho en Bogotd ef dia 17 de mayo de 2011, en dos cjemplares, en los idiomas espaiiol
¢ inglés, siendo las dos textos igualmente auténticos. En caso de discrepancias, prevalocerd la
version en inglés.

POR LA CORTE POR GOLO)
i/ i)
éi{/‘r\—ﬁf Af ;'-_?ﬁ‘w Tk
Magistradp :ang_q{_wn Song J Juarf Mangel Santos-Chiderdn
Presidenth de [a<Corte Penal Internacional ~ Presidentd de la Repiiblica _
/

PROPOSICION

En mérito de lo expuesto, solicito de manera aten-
ta a la honorable Comision Segunda Constitucional
Permanente de la Camara de Representantes, apro-
bar en primer debate el Proyecto de ley nimero 260
de 2012 Céamara, 177 de 2011 Senado, por medio
de la cual se aprueba el “Acuerdo entre la Republica
de Colombiay la Corte Penal Internacional sobre la
ejecucion de las penas impuestas por la Corte Pe-
nal Internacional, Hecho en Bogot4, D.C., el 17 de
mayo de 2011.

Juan Carlos Sanchez Franco
Representante a la Camara.

[1] La importancia del establecimiento de una
Corte Penal Internacional. Corte Penal Interna-
cional. http://www. cinu.org.mx/temas/Derjnt/cpi.
htm#importancia

[2] Sentencia C-801/09- Corte Constitucional.

[3] Amnistia Internacional. Corte Penal Interna-
cional: Folleto 10: Cooperacion de los Estados con
la Corte. Disponible en:

http://www.amnesty.org/es/library/asset/
I0OR40/010/2000/es/5ele8bc5-df5f-11dd-aca-
a7d9091d4638f/ior400102000es.html.

TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER DEBATE
PARA EL PROYECTO DE LEY NUMERO 260
DE 2012 CAMARAY 177 de 2011 SENADO

por medio de la cual se aprueba el acuerdo entre la
Republica de Colombia y la Corte Penal Internacio-
nal sobre la Ejecucion de las Penas Impuestas por la
Corte Penal Internacional ”, Hecho en Bogota, D.C.,
el 17 de mayo de 2011.
El congreso de Colombia
DECRETA:

Articulo 1°. Apruébase el “Acuerdo entre la Re-
publica de Colombia y la Corte Penal Internacional
sobre la Ejecucion de las Penas Impuestas por la
Corte Penal Internacional”, hecho en Bogotg, D. C.,
el 17 de mayo de 2011.

Articulo 2°. De conformidad con lo dispuesto en
el articulo 1° de la Ley 7* de 1944, el “Acuerdo entre
la Republica de Colombia y la Corte Penal Interna-
cional sobre la Ejecucion de las Penas Impuestas por
la Corte Penal Internacional”, hecho en Bogota, D.
C., el 17 de mayo de 2011, que por el articulo 1°
de esta ley se aprueba, obligara al pais a partir de la
fecha en que se perfeccione el vinculo internacional
respecto de los mismos.

Articulo 3°. La presente ley rige a partir de la fe-
cha de su publicacion.

Juan Carlos Sanchez Franco
Representante a la Camara.
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