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Bogota D.C., 23 de agosto de 2022

Doctor

GREGORIO ELJACH PACHECO
Secretario General

Senado de la Republica

Ciudad

Asunto: Radicacion del Proyecto de Ley “Por la cual se dictan normas
para garantizar los derechos a la vida, a la integridad personal y a la
salud de los individuos mediante una movilidad segura, sostenible e
incluyente para todos los actores viales, se modifica la Ley 599 de
2000 y se dictan otras disposiciones”.

Respetado Doctor Eljach:

Por medio de la presente, en los términos del Articulo 150 de la Constitucion
Politica, 139 y 140 de la ley 5 de 1992 y demas normas concordantes, en mi
calidad de Senador de la Republica para el periodo constitucional 2022-2026, me
permito radicar como autor el Proyecto de Ley “Por la cual se dictan normas para
garantizar los derechos a la vida, a la integridad personal y a la salud de los
individuos mediante una movilidad segura, sostenible e incluyente para todos los
actores viales, se modifica la Ley 599 de 2000 y se dictan otras disposiciones”.

Lo anterior, con el fin de que surta el tramite del procedimiento legislativo
correspondiente y se convierta en Ley de la Republica.

Cordial Saludo,

” ROY BARRERA
Senador de laRepublica
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PROYECTO DE LEY _[ 4.2 DE 2022

“Por la cual se dictan normas para garantizar los derechos a la vida, a la
integridad personal y a la salud de los individuos mediante una movilidad
segura, sostenible e incluyente para todos los actores viales, se modifica la
Ley 599 de 2000 y se dictan otras disposiciones”.

El Congreso de la Republica de Colombia
DECRETA:

CAPITULO |
Objeto y Principios Generales

ARTICULO 1°. Objeto. El objeto de la presente ley es garantizar el derecho a la
vida, a la integridad personal y a la salud de los individuos en el sistema de
transito y transporte terrestre mediante una movilidad segura, sostenible e
incluyente para todos los actores viales, regulando los principales factores de
riesgo que atentan contra la seguridad de las personas en el territorio nacional;
dentro de los perimetros urbanos y en zonas rurales y, reforzando los
instrumentos normativos para disuadir las conductas temerarias que ponen en
riesgo la vida de las personas en las vias

ARTICULO 2°. Principios generales. Proteccion a la vida, la integridad y la
salud de las personas mediante una movilidad segura, sostenible e
incluyente. Las autoridades del Estado; las del sector central y descentralizado,
competentes, de la Rama Ejecutiva del poder publico en todos los niveles
territoriales, deben garantizar la proteccion de la vida, de la integridad personal y
la salud de todos los residentes en el territorio nacional a través de una movilidad
segura, sostenible e incluyente asi como el derecho colectivo a un ambiente sano
a través de una adecuada regulacién de la circulacién de las personas y los
vehiculos, de la calidad de las infraestructuras de la red vial, de la seguridad de
los vehiculos terrestres motorizados y de las emisiones contaminantes por parte
de los automotores, para el libre movimiento, circulacién y convivencia pacifica de
todas las personas sobre las vias y carreteras publicas.

Prevencion de muertes y traumatismos. La Politica de Seguridad Vial debe
estar encaminada a abordar todos los componentes del sistema de transito y
transporte dentro de los perimetros urbanos y en zonas rurales con el fin de
asegurar que los niveles de energia liberada en un hecho de transito sean
menores que los que pudieran causar graves lesiones o victimas mortales.

Proteccion del ambiente. Los responsables del disefio, concepcién, fabricacion,
importaciéon y ensamblaje de vehiculos automotores deberan limitar las emisiones
contaminantes por parte de éstos mediante innovacion, desarrollo y uso de las
tecnologias disponibles para garantizar el derecho colectivo a la proteccién del
ambiente.



CAPITULO II
Sistemas de proteccion para nifas, nifios y adolescentes en vehiculos
motorizados de 4 o mas ruedas.

ARTICULO 3°. Sistema de Retencion Infantil o SRI: Adicionese el articulo 2 de
la Ley 769 de 2002, con un inciso nuevo, del siguiente tenor:

“ARTICULO 2. Definiciones. Para la aplicacion e interpretacion de este codigo, se
tendran en cuenta las siguientes definiciones. (...)

El sistema de retencion infantil o SRI es un dispositivo capaz de acomodar a un
ocupante infantil dentro de un vehiculo automotor en posicién sentada o supina,
disefiado especificamente para disminuir el riesgo de lesiones corporales limitando
la movilidad del cuerpo causadas por el impacto resultado de una colisién o de
desaceleracion brusca del vehiculo en marcha.”

ARTICULO 4° Numero de pasajeros, Cinturones de Seguridad y Sistemas de
Retencion Infantil. Modifiquese el articulo 82 de la Ley 769 de 2002, el cual
quedara asi:

‘ARTICULO 82. Ningun vehiculo automotor podra llevar un nimero de pasajeros
superior a la capacidad sefialada en la licencia de transito y/o la tarjeta de
propiedad. En el asiento delantero de los vehiculos, de acuerdo con sus
caracteristicas, solo podran viajar, ademas del conductor, una (1) o dos (2)
personas. Los menores de doce (12) afios solo podran ocupar los asientos
delanteros del vehiculo si su estatura es superior a ciento cincuenta (150)
centimetros.”

ARTICULO 5°. Transporte de nifios menores de 10 afios en un vehiculo
automotor. Los nifios de menos de diez (10) afios deben obligatoriamente viajar
en una silla adaptada a su edad, su peso y su morfologia.: El uso del cinturén de
seguridad homologado en las sillas de adelante y de atras es obligatorio.

ARTICULO 6°. Transporte escolar. El Ministerio de Transporte reglamentara, en
un plazo no mayor a un (1) afio siguiente a la expedicién de la presente ley, un
protocolo de inspeccidn obligatorio en todo el territorio nacional para el transporte
escolar de nifios, nifias y adolescentes. La Agencia Nacional de Seguridad Vial
establecera el protocolo.

ARTICULO 7°. Transporte de nifios en vehiculos de dos ruedas motorizadas.
El Ministerio de Transporte reglamentara las condiciones de viaje de los nifios y
adolescentes en un plazo no mayor a dos (2) afios en vehiculos de dos ruedas
motorizadas. En ningln caso los nifios menores de diez (10) afios podran viajar
como pasajeros en motocicleta. El Ministerio de Educacion disefiara un programa
para garantizar la gratuidad de los desplazamientos de los nifios, nifias vy
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adolescentes en condicién de vulnerabilidad en zonas rurales desde y hacia sus
establecimientos educativos

CAPITULO Il
Reglamentacion sobre los estandares de seguridad de los vehiculos
terrestres automotores y la infraestructura vial.

ARTICULO 8°. Reglamentacion sobre vehiculos automotores de las Naciones
Unidas, definida y unificada por el Foro Mundial para la Armonizacién de las
Reglamentaciones sobre Vehiculos WP29. Sin perjuicio de que el Estado
colombiano adhiera a alguno o a los tres Acuerdos internacionales de las
Naciones Unidas sobre vehiculos de motor, que son los Acuerdos de 1958 y 1998
sobre las normas para la construccion de vehiculos nuevos, con inclusion de los
requisitos de rendimiento, y el Acuerdo de 1997 sobre las normas para la
inspeccion técnica periddica de los vehiculos en servicio, las autoridades en
Colombia, asi como los disefiadores, fabricantes, ensambladores, importadores y
comercializadores de vehiculos automotores deben garantizar que se cumplan los
requisitos de los reglamentos y reglas en el marco de estos tres acuerdos
administrados por el Foro Mundial de las Naciones Unidas para la Armonizacion
Vehicular - WP29.

El Ministerio de Transporte reglamentarda de manera gradual y en un plazo no
mayor a tres (3) afios , los reglamentos WP-29 relacionados con: Proteccion en
caso de colision frontal; Proteccién en caso de colisién lateral; Proteccién en caso
de colision lateral contra un poste; Proteccidon en caso de colisién trasera;
Proteccion de peatones; Control Electrénico de Estabilidad; Sistema de
antibloqueo de frenos (ABS); Sistemas de retencién infantil y su uso: Anclajes de
cinturones de seguridad y anclajes ISOFIX; Cinturones de seguridad; Asientos y
sus anclajes; Apoyacabezas; Bolsas de Aire ;Emisiones contaminantes de los
vehiculos; Emisiones de CO2 y consumo de combustible.

Para la tipologia vehiculos automotores de carga terrestre, clasificados segun la
Organizacion de las Naciones Unidas como M2, M3, N2 y N3, se incluiran ademas
de los reglamentos WP-29, los relacionados con Faldones para la prevenciéon de
penetracion baja (Underrun Protection); Detector de Punto Ciego y Frenado
Autébnomo de Emergencia.

El Ministerio de Industria y Comercio debera garantizar el cumplimiento de dichos
reglamentos técnicos y determinar e imponer las sanciones en caso de
incumplimiento.

ARTICULO 9°. Modifiquese el paragrafo del Articulo 5 de la Ley 2251 de 2022
el cual quedara asi:



ARTICULO 5°. Obligatoriedad de incorporar al disefio vial especificaciones que
consideren el conjunto de vehiculos equivalentes para los modos de transito en
vias urbanas y carreteras del Sistema Nacional. (...)

Paragrafo: La Agencia Nacional de Seguridad Vial elaborara los reglamentos que
deben ser adoptados y promulgados por el Ministerio de Transporte en un plazo
no mayor de tres (3) afios relacionados con los estandares técnicos y procesos
que en materia de seguridad vial debe cumplir dichos dispositivos, asi como la
sefnalizacion en la via.

ARTICULO 10°. El Uso del Suelo y los Planes de Desarrollo Urbano. En el
desarrollo de nuevas infraestructuras viales se debera prever los posibles
desarrollos inmobiliarios y/o transformaciones de ocupacion del suelo de corto,
mediano y largo plazo que modifiquen los cambios en los patrones de trafico en
detrimento de la seguridad del flujo de modos y usuarios vulnerables de la via.

Debera promover las adaptaciones necesarias para vias existentes e incorporar
provisiones de area para desarrollos futuros en proyectos de construccion de vias
nuevas.

El Ministerio de Transporte a través de la Agencia Nacional de Infraestructura Vial
y el Invias realizaran auditorias viales sobre el total de la longitud de la nueva
infraestructura durante los primeros seis (6) meses de entrada en funcionamiento
y sobre los tramos de via de la infraestructura vial existente que presenta alta
siniestralidad con resultado de lesiones corporales cada dos (2) afios. La Agencia
Nacional de seguridad vial, definird la metodologia para efectos de las auditorias
viales. En ningun caso se podran cobrar peajes los primeros seis (6) meses de
que la nueva infraestructura entre en operacion.

CAPITULO IV
Conductores noveles, recategorizacion de la Licencia de Conduccion

ARTICULO 11°. Modifiquese el articulo 7° de la Ley 2251 de 2022, en su aparte:
“Para vehiculos de servicio publico”, el cual quedara asi:

ARTICULO 7. Modifiquese el articulo 19 de la Ley 769 de 2002, modificado por el
articulo 119 del Decreto Ley 2106 de 2019, el cual quedara asi:

ARTICULO 19. REQUISITOS.

(..)

Para vehiculos de servicio publico:



Se exigiran los requisitos anteriormente sefialados. Adicionalmente, tener por los
menos veintitin (21) afios cumplidos y, aprobar el examen teérico y practico de
conduccion de conformidad con la reglamentacion que expida el Ministerio de
Transporte. Las condiciones para la prestacion de este servicio seran las mismas
previstas en el literal (c) del inciso anterior.

Los conductores de servicio publico deben recibir capacitacion y obtener la
certificacion en los temas que determine el Ministerio de Transporte.

ARTICULO 12°. Modifiquese el paragrafo del articulo 7° de la Ley 2251 de 2022, y
asignese numeracion PARAGRAFO 1°, el cual quedara asi:

“PARAGRAFO 1°. Para obtener la licencia de conduccién por primera vez, o la
recategorizacion, o la renovacion de la misma, se debe demostrar ante las
autoridades de ftransito la aptitud fisica, mental y de coordinacion motriz,
valiéndose para su valoracién de los medios tecnoldgicos sistematizados y
digitalizados requeridos, que permitan medir y evaluar dentro de los rangos
establecidos por el Ministerio de Transporte seglin los parametros y limites
internacionales entre otros: las capacidades de visién y orientacién auditiva, la
agudeza visual y campimetria, los tiempos de reacciéon y recuperacion al
encandilamiento, la capacidad de coordinacion entre la aceleracion y el frenado, la
coordinacion integral motriz de la persona, la discriminaciéon de colores y la franja
horizontal y vertical. El Ministerio de Transporte definird, de acuerdo con el
expediente vial en materia de multas y sanciones por infracciones de transito las
condiciones de recategorizacion.”

ARTICULO 13°. Adiciénese dos paragrafos nuevos al articulo 7° de la Ley 2251
de 2022, del siguiente tenor:

“PARAGRAFO 2°. Quien aspira a la licencia de conduccién por primera vez, se
conocera como conductor novel y se le expedira un permiso probatorio, que tendra
una vigencia de dos (2) afios y debera cumplir las siguientes obligaciones y
restricciones:

- Solo podra conducir vehiculos tipo automovil.

- La velocidad maxima permitida en vias nacionales y departamentales, para el
conductor novel, no podra superar los ochenta kildbmetros por hora (80 km/h), asi
la sefalizacién permita una velocidad superior, en todo caso no podra exceder la
maxima permitida por la sefalizacion.

PARAGRAFO 3 °. El Ministerio de Transporte, tendra un plazo maximo de seis (6)
meses, a partir de la expedicibn de la presente ley, para reglamentar lo
relacionado con las categorias de las licencias de conduccion incorporando el
“permiso probatorio”, para los conductores noveles.”



CAPITULO V
Vehiculos de dos ruedas motorizadas, patinetas y aforo en peajes

ARTICULO 14°. Adiciénese un paragrafo nuevo al articulo 68 de la Ley 769 de
2002, del siguiente tenor::

ARTICULO 68. Utilizacion De Los Carriles. Los vehiculos transitaran de la
siguiente forma:

(..))

PRAGRAFO 3°.Dando aplicacién a los principios bajo los cuales se planea vy
desarrolla la infraestructura del transporte, en especial, el de calidad del servicio,
capacidad, conectividad, eficiencia, seguridad y sostenibilidad ambiental, las obras
de infraestructura, especialmente aquellas que comunican municipios conurbados
o de cortas distancias, que los hacen dormitorio de las ciudades nucleos o
capitales, deberan garantizar la existencia de carriles exclusivos para motociclistas
y para ciclistas.

Para estos efectos, en las estaciones de peajes existentes y las que se
implementen en delante en las vias concesionadas y no concesionadas, es de
obligatorio cumplimiento un registro de aforo del niumero de vehiculos de dos
ruedas motorizadas que atraviesan el peaje

ARTICULO 15°. Adiciénese un paragrafo nuevo al articulo 9 ° de Ley 2251 de
2022, del siguiente tenor:

ARTICULO 9. Modifiquese el articulo 96 de la Ley 769 de 2002, asi:
(...).

PARAGRAFO. A partir del afo 2023 las motocicletas que se fabriquen,
comercialicen e importen en Colombia, deberan contar con sistema de encendido
automatico de luces y sistemas de frenos antibloqueo ABS. El Ministerio de
Transporte reglamentara, conforme a las normas técnicas contenidas en el Foro
de Armonizacion Vehicular WP-29, en un término no mayor a seis (6) meses la
presente obligacion.

ARTICULO 16°. Modifiquese el paragrafo 1° del articulo 12° de la Ley 2251 de
2022,

PARAGRAFO 1 ° El limite de velocidad maximo, para las patinetas y bicicletas
eléctricas o a gasolina sera de treinta (30) kilbmetros por hora. La velocidad en por
carriles de ciclovia sera hasta de veinte (20) kilbmetros por hora.

ARTICULO 17°. Eliminese el paragrafo 2° del articulo 12 de la Ley 2251 de 2022.



ARTICULO 18°. Eliminese el paragrafo 2° del articulo 13 de la Ley 2251 de 2022.

CAPITULO VI
Adicién de nuevas conductas tipicas en el Codigo Penal

ARTICULO 19°,_Adiciénese un articulo 353 B a la Ley 599 de 2000, el cual
quedara asi:

ARTICULO 353 B. Conduccién bajo el influjo de alcohol u ofras sustancias
psicotropicas. El que condujere un vehiculo automotor con presencia de alcohol en
su organismo en una tasa igual o superior a ochenta (80) mg por decilitro de
sangre, y/u otras sustancias psicotrépicas contenidas en el Convenio de Viena,
incurrira en prision de tres (3) a seis (6) meses, sin perjuicio de las sanciones
administrativas a que haya lugar.

CAPITULO VII
Reforma a la Ley 1843 de 2017

ARTICULO 20° Modifiquese el Paragrafo 1° del articulo 8 © de la Ley 1843 de
2017, el cual quedara asi:

ARTICULO 8. Procedimiento ante la comisién de una contravencién detectada por
el sistema de ayudas tecnoldgicas, la autoridad de transito debe seguir el
procedimiento que se describe a continuacion:

(..)

PARAGRAFO 1°. El conductor de un vehiculo es responsable de las multas a las
infracciones de transito cometidas por él en la conduccién de dicho vehiculo. El
titular de la Tarjeta de Propiedad del vehiculo es responsable, por lo general, del
incumplimiento de las normas de transito de que trata esta Ley a menos que
suministre la informacién que permita identificar al autor real de la infraccion. El
titular de la tarjeta de propiedad del vehiculo esta obligado a responder
pecuniariamente por la multa incurrida a menos que comparezca a la audiencia
publica y rechace la comisién de la infraccidn, en cuyo caso debera establecer la
existencia de un robo o proporcionar evidencia que permita establecer que no es
el verdadero infractor. Cuando el titular de la tarjeta de propiedad del vehiculo sea
una persona juridica, la responsabilidad pecuniaria de la multa recae ante el
representante legal, a menos que comparezca a la audiencia publica y rechace la
comisioén de la infraccion, en cuyo caso debera establecer la existencia de un robo
o suministre la informacién que permita identificar al autor real de la infraccién o
que proporcione evidencia que permita establecer que no es el verdadero
infractor. Cuando el vehiculo se alquila a un tercero, la responsabilidad de la
infraccion recae en el arrendatario. En el caso de que el vehiculo haya sido
transferido, la responsabilidad de la infraccién recae en el comprador del vehiculo.
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Cuando el conductor ha actuado como subordinado, la autoridad competente
durante la audiencia a comparecer y, teniendo en cuenta las circunstancias del
hecho y las condiciones de trabajo de la persona interesada, podra decidir que el
pago de la multa sera total o en parte, a expensas del superior si fue citado a
comparecer.

CAPITULO VI
Registro de lesiones corporales en las vias nacionales concesionadas y no
concesionadas

ARTICULO 21°. Registro de lesiones corporales en las vias nacionales
concesionadas y no concesionadas. Con el objeto de garantizar el derecho a la
vida, a la integridad personal y la salud de los usuarios de las vias, dentro de los
seis (6) meses siguientes a la entrada en vigor de la presente Ley, la
Superintendencia de Transporte debera construir un registro de coordenadas de
los puntos y tramos de las vias concesionadas y no concesionadas que presenten
siniestros con resultado de lesiones corporales. Dicho registro sera publico y se
actualizara de manera permanente con el fin de ejercer vigilancia y control,
informar a los usuarios de las vias, ser insumo para el Observatorio Nacional de
Seguridad Vial y los demas Sistemas de Informacion relacionados con las vias
concesionadas y no concesionadas y una herramienta para la toma de decisiones
en materia de politica publica de seguridad vial para las autoridades territoriales.
El Ministerio de Transporte debera garantizar que el Sistema RUNT transmita
gratuitamente los campos necesarios del Registro Nacional de Accidentes de
Transito a la Superintendencia de Transporte para tal fin.

CAPITULO Vil
Disposiciones Finales

ARTICULO 22°. Modifiquese el articulo 1° de la Ley 1702 de 2013, el cual
quedara asi:

ARTICULO 1o0. AGENCIA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL. La Unidad
Administrativa Especial denominada Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV),
entidad descentralizada, del orden nacional, forma parte de la Rama Ejecutiva,
con personeria juridica, autonomia administrativa, financiera y patrimonio propio,
adscrita al Departamento Administrativo de la Presidencia de la Republica.

ARTICULO 23°. Modifiqguese el articulo 2° de la Ley 1702 de 2013, el cual
quedara asi:

ARTICULO 2°. En un plazo no mayor a un (1) afio, la Agencia Nacional de
Seguridad Vial, debera estructurar un modelo de financiacién dirigido a la
ejecucion de los planes, programas y proyectos de seguridad vial de los entes
territoriales que hayan fijado un objetivo de disminucién de lesiones corporales por
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siniestros viales en sus instrumentos de politica publica en favor de la seguridad
vial, con cargo al Fondo Nacional de Seguridad Vial, en ningln caso, financiara la
formulacién de dichas politicas.

ARTICULO 24°. Vigencia. La presente ley rige a partir de su promulgacién vy
deroga las disposiciones que le sean contrarias.

Cordialmente,

ROY BARRERAS
Senador de la Republica
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EXPOSICION DE MOTIVOS

CONSIDERACIONES GENERALES

La Seguridad Vial es un derecho directamente relacionado con la vida, la
integridad personal y la salud de todas las personas. Este derecho ha sido
desarrollado con base en los principios consagrados en el articulo 2° de la
Constitucion Politica, que consagra como uno de los fines del Estado garantizar la
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucién y
en los derechos colectivos del articulo 82, entre ellos el derecho a la conservacion
del espacio publico en condiciones adecuadas.

Bajo estos principios y en general en procura de la proteccién de la vida y la
integridad personal el legislador colombiano debe adoptar las medidas necesarias
para garantizar que en Colombia se prevengan y mitiguen los dafios derivados de
la violencia y accidentalidad vial, lo que se logra garantizando una movilidad
segura y sostenible para todos los usuarios de las vias a través de la Seguridad
Vial.

Valga la pena recordar, como desde el derecho internacional se ha hecho un
importante llamado a todos los paises a tomar medidas encaminadas a prevenir
de manera eficaz la accidentalidad vial que deja como resultado la muerte de una
persona cada veinticuatro segundos en las carreteras del mundo’, asi las cosas
cada afio mueren cerca de 1,3 millones de personas en las carreteras del mundo
entero, y entre 20 y 50 millones padecen traumatismos no mortales. Los
accidentes de transito son una de las principales causas de muerte en todos los
grupos etarios, y la primera entre personas de entre 15 y 29 arios®.

En Colombia, el costo en vidas humanas en siniestros viales ha aumentado
considerablemente durante el afio 2021 que cerré como el mas mortifero de lo
corrido del siglo xxi. Para el ano 2022 los registros del primer trimestre del afio
con respecto al primer trimestre del afo 2021 dan cuenta que vamos superando
las muertes por siniestros viales y, de continuar asi, superaremos las vidas
perdidas en el afio 2021.

! https://news.un.org/es/story/2019/11/1465501https://news.un.org/es/story/2019/11/1465501
? https://www.who.int/features/factfiles/roadsafety/es/
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Figura 1

Tabla 8. Nimero de defunciones no fetales en hombres segiin causa externa (Lista 6/67 OPS)

Total, nacional - | trimestre (2022pr-2021pr)

Cédigo . P s 1 trim 2022pr
Grupo Nimero de muertes seg(in causa externa en ¥ Towl %
Total nacional 6.623
512 Agresiones (homicidios) 3.045
[507 Accidentes de transporte terrestre 1.593
5T1  Lesiones autoinfligidas intencionalmente (SUICIGIOS) 549
513 Eventos de intencién no determinada 408
510 Otros accidentes, inclusive secuelas 316
503  Caidas 278
505  Ahogamiento y sumersion accidentales 162
506  Accidentes que obstruyen la respiracion 93
509  Envenenamiento accidental por exposicidn a sustancias nocivas 70 11]
507  Exposicion a la corriente eléctrica 41 06|
Otros grupos de causas externas 68 1.0
Costig Numero de muertes segin causa externa en Homk e
Grupo Total %
Total nacional 6290 1000
512 Agresiones (homicidios) 2847 453 RN
501 Accidentes de transporte terrestre 1476 235
511 Lesiones autoinfligidas intencionalmente (suicidios) K] |
513  Eventos de intencién no determinada 380 608
510  Otros accidentes, inclusive secuelas 318 510
503  Caidas 255 410
505  Aho > y sumersion accidental 187 301
506  Accidentes que obstruyen la respiracién 56 09l
509  Envenenamiento accidental por exposicién a sustancias nocivas 52 08l
507  Exposicién a la comiente eléctrica 50 08|
Otros grupos de causas externas 84 13

Fuente: DANE, Estadisticas Vitales.
pr: Cifras preliminares

Figura 2

Tabla 9. Niimero de defunciones no fetales en mujeres seglin causa externa (Lista 6/67 OPS)

Total, nacional - | trimestre (2022pr-2021pr)
Coédigo . . i | trim 2022pr
P Nimero de muertes seguin causa externa en Muiji Towl %
Total nacional 1322 1000
[507Accidentes de transporte terrestre 356 ges%l
512 Agresiones (homicidios) 276 209
510 Otros accidentes, inclusive secuelas 212 16,0 EEEEEER
513 Eventos de intencién no determinada 153 11,6
511  Lesiones autoinfligidas intencionalmente (suicidios) 127 scEE
503  Caidas 9s 7208
506  Accidentes que obstruyen la respiracion 34 260
505  Ahogamiento y sumersidn accidentales 20 151
508  Exposicion al humo, fuego y llamas 14 11
514 Las demds causas externas 12 09l
Otros grupos de causas externas 23 1.7
Cddigo ’ — 1 trim 2021pr
Bens Numero de muertes seguin causa externa en Mujer Towl %
Total nacional 1204 1000
[501_ Accidentes de transporte terrestre 269 223 =]
510  Otros accidentes, inclusive secuelas 242 201
512 Agresiones (homicidios) 242 20 R
511 Lesiones autoinfligidas intencionalmente (suicidios) 123 102
513 Eventos de intencion no determinada 17 o7
503  Caidas 93 77EE
505  Ahogamiento y sumersion accidentales 38 328
506  Accidentes que obstruyen la respiracion 33 270
514  Las demas causas externas 17 14l
508  Exposicién al humo, fuego y llamas 1 09l
Otros grupos de causas externas 19 1.6

Fuente: DANE, Estadisticas Vitales.
pr: Cifras preliminares
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Un efecto devastador que se podia pronosticar incluso desde el afio 2020 con el
cual no se establece una linea de comparacién por las condiciones de afectacion
del COVID-19 en el cual la movilidad de las personas se redujo, y aun asi, la
aparente disminucion de muertes por siniestros viales es cuestionable, pues si se
hiciera un comparativo de muertes por cada 10 mil vehiculos en circulaciéon o por
cada kilometro recorrido o por nimero de viajes en medios motorizados y no
motorizados por persona, concluiriamos que en términos de estas tasas relativas,
el afo 2020 fue un afio de aumentos de muertes por siniestros viales.

Figura 3

Gréfico 5. Nimero y tasa de mortalidad por accidente de transito en Colombia
Total, nacional - Afios 2015- 2020 y 2021pr

ESEE Nomero de muertes por accidente de transito  ==@w=Tasa de mortalidad por accidente de transito

:
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z 8
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2 =3
,E, 2.000 L 40 E
< 3
g 1.000 - 20 @
o
% -
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Afio de ocurrencia

Fuente: DANE - Estadisticas Vitales.
pr: Cifras preliminares

Notar que el 25 de marzo de 2020 se declar6é un aislamiento preventivo obligatorio
en todo el territorio nacional®, que se prorrogd de manera intermitente hasta enero
de 2021, limitando la movilidad de las personas en medio urbano e interurbano en
todo el territorio nacional. Es decir que aquello que en su momento se considerd
como una disminucién del 24,9%" no fue sino una alerta que ignoramos, pues no
se compadece frente a la disminucién en promedio del 74%° de la circulacion del
parque automotor.

El Observatorio Nacional de Seguridad Vial para el afio 2021, registra 7.270
muertes en siniestros viales y 20.825 personas resultaron gravemente lesionadas
de las mas de 550 mil lesiones corporales que registré el ramo del SOAT.

*Decretos 457, 531,636, 689 y 749 de 2020.
* Defunciones No Fetales DANE
> Estimado aproximado Superintendencia de Puertos y Transporte, mayo de 2020.
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La mayor afectacion en términos de mortalidad y morbilidad se da en los usuarios
mas vulnerables de la via, es decir, aquello cuya carroceria es su cuerpo;
peatones, ciclistas y motociclistas.

59.31% (4312) de las victimas mortales corresponden a motociclistas

21.54 % (1566) de las victimas mortales corresponden a peatones

6.48 % (471) de las victimas mortales corresponden a ciclistas

87.33 % (6349) de las victimas mortales corresponden a usuarios
vulnerables de la via

YV VY

Y

60.99% (12701) de los lesionados de gravedad corresponden a
motociclistas |
15.36 % (3198) de los lesionados de gravedad corresponden a peatones
8.25 % (1719) de los lesionados de gravedad corresponden a ciclistas
84.60 % (17618) de las victimas mortales corresponden a usuarios
vulnerables de la via

Y V VYV

Figura 4

Victimas mortales segtin usuario de la via
Colombia (2021 ANSV)

e RIS
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Usuario de otros | 13
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Para la poblacion masculina, las muertes en hechos de transito se convirtieron en
el ano 2021 en la quinta causa de defuncién no fetal y segunda por causa
externa.
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Tabla 11. Defunciones no fetales en hombres segiin grupos de causas (Lista 6/67 OPS)

Total, nacional - Acumulado 2021pr
Codigo : Enero - Diciembre 2021pr
Grupo de causas - Hombres Towl %

Total nacional 204591 1000

109  Resto de ciertas enfermedades infecciosas y parasitarias ss012 265

303 Enfermedades isquémicas del corazd 28581 140 HEEEEEN

512 Agresiones (homicidios) 13202 5N

o i renre v re F-3 e A

o fermedades Cromicas de 1as vias respiratonas infenore %
108  Infecciones respiratorias agudas s403 31H
302  Enfermedades hipertensi sase 278
601  Diabetes mellitus 4688 238
609  Resto de enfermedades del sistera digestivo 429 2210
Otros grupos de causas 65905 322 -
£ DANE - Estadisticas Vitales.
pr: Cifras preliminares

La realidad es que todas las muertes y lesiones violentas por lesién de causa
externa aumentaron en Colombia, la que mas, las muertes y lesiones en siniestros
viales y, si bien el resultado sobre el dafio a la vida es el mismo, se sabe que las
muertes y lesiones en siniestros viales son, en su gran mayoria, prevenibles y
evitables.

Figura 5
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Variacion porcentual de muertes violentas con respecto al afto 2021*, seglin manera.
Colombia, afio 2022* (enero - junio)
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¢Por qué seguir legislando en favor de la seguridad vial?

El flagelo de los traumatismos derivados de siniestros viales constituye un
problema de salud publica mayor y global, asi ha sido declarado por la Asamblea
General de las Naciones Unidad, a través de la Organizacion Mundial de la Salud;
una epidemia mundial que cobra anualmente 1.35 millones de vidas humanas en
el mundo. Constituye la octava causa de muerte de la poblacion mundial y la
tercera causa de muerte en la poblacién entre los 5 y 44 afos. Sefiala la
Organizacion Mundial de la Salud que mas del 90% de las victimas mortales de
los hechos de transito que ocurren en el mundo corresponde a paises de ingresos
bajos y medianos como Colombia, que tan soélo concentran el 60% de los
vehiculos del mundo y que las pérdidas econdmicas en los paises de ingresos
bajos y medianos equivalen liegan a ser de hasta el 5% del PIB.

Si bien el Congreso de la Republica ha legislado en favor de la seguridad vial,
prueba de ello es la reciente aprobacion de la Ley Julian Esteban que adoptd el
enfoque de Sistema Seguro, las nuevas demandas sociales que han surgido post
pandemia y las proyecciones que muestran que el flagelo sigue rampante
causando un inestimable dano a la vida y a la integridad fisica de las personas,
ademas de los efectos sobre el desarrollo econémico, social y ambiental de la
Nacién, exigen, sin el menor asomo de duda, una mayor y mejor respuesta para
controlar factores de riesgo del sistema vial y para limitar conductas individuales
temerarias en aras de garantizar una mayor proteccion para los usuarios de las
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vias mas vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) y la poblacién
economicamente mas vulnerable que es la que se encuentra mas expuesta en sus
desplazamientos.

En Colombia, los traumatismos derivados de hechos de transito han constituido,
anos tras afio, la segunda causa de muerte violenta por lesion de causa externa
(solo superada por el homicidio) ® sin que los diferentes instrumentos de politica
publica hayan sido efectivos en la contencion del flagelo. Ello quiza obedece a que
sigamos insistiendo en que la seguridad vial es un tema de cultura ciudadana y no
de sistema vial. Esto ultimo es el paradigma que la Ley Julidn Esteban ha
intentado transformar, no obstante, es un problema dinamico, con multiples aristas
y externalidades que requiere ir avanzando a medida que tenemos mas y mejor
informacién.

Figura 7

Porcentaje muertes violentas segun manera.
Colombia, afio 2021 (enero — diciembre)

g = Accidental = Suicidio

Los siniestros viales son la primera causa de muerte por lesién de causa externa
en la poblacion infantil entre los cinco y catorce afios y la tercera causa de muerte
por todas las causas (natural y violenta) para este rango etario.

Para la poblacién femenina hoy es la primera causa de muerte violenta por lesion
de causa externa superando al homicidio.

® Boletin Estadistico INMLCF
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Figura 8
Lesiones Fatales diciembre 2021*

*Cifras Preliminares

Muertes violentas segtin sexo.

Colombia, comparativos afios 2020 y 2021 (enero a diciembre)

Manera de 2020* 2021*

Muerte Hombre Mujer Indet. | Total | Hombre | Mujer | Indet. | Total

Homicidio 10.148 4 13.032
Eventos de i : R T :

el |43 o | lsaw | o 1 | 7307
Accidental | 2232 | 487 3 | 2722 | 2603 1 | 3.149
Suicidio | - l2379| 2101 | 494 ® 2565

18.874 | 2.724 ’ |21.602| 22_787t 3.280 ’

Siniestralidad vial en usuarios de motocicleta

En el 2021 los siniestros viales dejaron un bien lamentable saldo en pérdidas de
vidas en los usuarios de moto. Los registros del Observatorio Nacional de
Seguridad Vial indican que se perdid la vida de 4,312 personas que se
movilizaban en este medio de transporte. 3,568 (83%) de ellos murieron en
condicidon de conductores y 744 (17%) en condicion de pasajeros. Los
motociclistas son el actor vial vulnerable mas afectado en los siniestros viales con
una participacion total del 60 % de las muertes por siniestros viales, es decir, 6 de
cada 10 colombianos que mueren por siniestros viales lo hacen en una moto.

En términos de lesiones graves, de los 20.825 lesionados, 12.701 (61 %)
corresponden a usuarios de motocicleta. Encontramos entonces la misma relacién
que se pudo observar en términos de mortalidad, de 10 personas que resultan
heridos de gravedad en un siniestro vial, 6 lo hacen utilizando la motocicleta como
medio de transporte.

Al representar al actor vial mas vulnerable en términos de siniestros mortales es
importante llevar a cabo el analisis de como mueren los motociclistas. La matriz de
colision elaborada por el Observatorio Nacional de Seguridad Vial ilustra la
manera en la que mueren los motociclistas:

> En el 40% de los casos, los usuarios de la motocicleta murieron a manos de
un vehiculo de mayor envergadura, indicador de la cadena de depredacion
presente en un sistema vial que no estd concebido para un transporte
multimodal
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> En el 22% de los casos, los motociclistas murieron por haber colisionado
por un objeto fijo, siniestros que, en buena medida, pueden estar
relacionados a velocidades inadaptadas y ausencia de sistemas de frenado
efectivo como lo menciona el “Analisis de impacto normativo” de marzo de
2022 de la Agencia Nacional de Seguridad Vial.

Figura 9
Transporte

Maquinaria Magquinaria Sin Transporte Transporte
e

3 | Motocicleta No aplica Objeto fijo Otros
Agricola Industrial P jeto fi Informacion  de Carga K Individual
Pasajeros

Bicicleta Totales

Usuario de
moto
Pasajero 2 1 0 117 156 128 10 38 113 29 150 744
Conductor 13 7 2 560 467 842 67 178 635 149 648 3568
Porcentaje 0% 0% 0% 16% 14% 22% 2% 5% 17% 4% 19%

15 8 2 677 623 970 77 216 748 178 798 4312

Lejos de lograr una contencién, estamos frente a aumentos significativos que
requieren medidas robustas para evitar que las vias se sigan desangrando por
cuenta de las muertes de este actor vial tan vulnerable y que proviene en su gran
mayoria de la base de la sociedad.

Nuevas exigencias sociales en las demandas de la movilidad humana en un
contexto postpandemia y otras consideraciones

Es evidente que uno de los efectos colaterales de la pandemia del COVID-19 fue
el cambio de pesos en el reparto modal, tenemos mas usuarios transportandose
en modos individuales motorizados y no motorizados; un mayor uso de las motos,
de las bicicletas y de la marcha a pie. El incremento en la venta de las
motocicletas en el afio 2021 fue del cuarenta por ciento (40 %)respecto al 2020 lo
cual aumenta el volumen de trafico y por lo tanto, aumenta el riesgo para la
sociedad.

Otro de los efectos no deseados que dejo la pandemia fue un aumento en las
velocidades promedio de circulacidn y, sumado a ello, la sentencia de la Corte
Constitucional (C-030-20)que dejé sin piso los dispositivos de sancién/control
automatico que han impedido controlar este factor de riesgo base que multiplica
todos los otros factores de riesgo.

Por otra parte, el desmonte del nimero de efectivos de la Direccion de Transito y
Transporte que ejercian control operativo en via ha alentado las conductas de
riesgo, en particular, las altas velocidades, porque no se ejerce el necesario
control operativo.

Se sabe que el objetivo del control a las normas de transito es lograr prevenir
conductas de riesgo, y el objetivo primigenio de la norma, es educar al ciudadano
en lo bueno y lo malo del aspecto social, si el ciudadano incumple, debe ser
sancionado para restablecer el equilibro social que viold, pues lo que subyace en
una norma de transito son valores sociales.

19



Bajo esta optica, es necesario alinderar la infraccion a una norma de transito y lo
que configura una conducta delictiva contra la seguridad de las personas en un
sistema vital como es el sistema vial. De ahi que se busque determinar cual es el
riesgo permitido al que se somete a todo un gran colectivo, de donde surge la
diferencia entre una infraccion a una norma de transito y una conducta delictiva en
el sistema vial.

Asi mismo, en postpandemia, el uso de sustancias sicoactivas y psicotropicas en
la conduccién ha aumentado sin que se pueda llegar a controlar y a determinar su
efecto en la seguridad vial.

Estos diferentes factores podrian explicar que el afio 2021 se consolide como el
mas mortifero de lo corrido del siglo 21, no obstante, los registros que se conocen
actualmente dan cuenta que el primer semestre del 2022 ha superado en un 14 %
las muertes y en un 65% las lesiones no fatales con respecto al afio 2021, es
decir, que el afio 2022 superara la hecatombe del 2021.

Otro de los objetivos que plantea el proyecto de ley es superar las dificultades de
la sentencia de la Corte Constitucional C-030-20. Se plantea la responsabilidad del
propietario del vehiculo no conductor, como una responsabilidad por el hecho
propio y no por el hecho ajeno. Esa responsabilidad derivaria de la obligaciéon que,
como propietario de un instrumento que genera riesgo para todo un colectivo tiene
de controlar tales riesgos. La responsabilidad derivaria de autorizar a un tercero
para que haga uso del vehiculo y deberia responder por los dafios causados por el
tercero por el hecho propio de no haberlos controlado debidamente. De esa
manera obviaria el problema de la identificacién del conductor que surge porque
se trata de atribuir la responsabilidad del propietario del vehiculo como una
responsabilidad por el hecho ajeno. Es decir, se sancionaria al propietario del
instrumento que introduce riesgo al sistema por el incumplimiento de la obligacion
de identificar al conductor. El titular de la propiedad de un vehiculo automotor
como instrumento que introduce riesgo al sistema vial tiene unas obligaciones por
el hecho propio mas no por el hecho ajeno no desconociendo el principio de
responsabilidad personal.

Situacion de la infancia y juventud

La poblacién infantil, por su propia condicion de vulnerabilidad, resulta ser,
también uno de los usuarios de la via, segun rango etario, mas vulnerable en las
vias. Tan asi es que, la Organizacién Panamericana de la Salud en Colombia,
sefaldé que, durante el periodo de pandemia, murieron cuatro (4) veces mas nifios
y jévenes por siniestros viales que por COVID -19
El analisis llevado a cabo por la Campafa “Carros Mas Seguros” logré determinar
que entre 2010 y 2021 se perdieron 2.957 vidas de nifios entre los 0 a 15 afios.
Resulta muy preocupante que

> el 47 % de los menores que perdieron la vida se desplazaban en un

vehiculo motorizado
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> el 24 % perdié la vida como usuario de una motocicleta, un vehiculo que,
por las condiciones antropométricas y antropomorficas de los nifios no esta
disefiado para sujetarse ni para garantizar un minimo de seguridad en la
humanidad desprotegida de los nifios .

Figura 10
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Figura 11
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Legislar en favor de la proteccion de los nifios en sus desplazamientos es un acto
irrenunciable para este legislador, maxime cuando cada dos dias mueren tres
ninos en las vias del pais por cuenta de los siniestros de transito y la primera
causa de consulta en muchos hospitales publicos departamentales y municipales
son los traumatismos por siniestros viales en esta poblacion.
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Incidencia de la tipologia vehicular en las muertes y lesiones en siniestros
viales

El parque automotor colombiano es de, aproximadamente, 17 millones de
vehiculos. Los vehiculos pesados (buses y camiones entre otros) representan el
4% de todo el parque, es decir, alrededor de los 630,000 vehiculos. Sin embargo,
la matriz de colisidn nos indica que son los responsables del 21% de los siniestros
mortales y del 14 % de los siniestros con lesiones de mayor gravedad.

Segun el Observatorio Nacional de Seguridad Vial, en el 2021, de las 7270
personas que perdieron su vida en las vias, 1170 (16.19 %) perdieron su vida en
colisiones con vehiculos de transporte de carga y 342 (4.70%) lo hicieron en
colisiones con vehiculos de transporte de pasajeros. Respecto a las lesiones de
gravedad, de las 20825 personas que sufrieron una lesion grave, 1738 (8.35 %)
resultaron gravemente heridos en colisiones con vehiculos de transporte de carga
y 1193 (5.73%) lo hicieron en colisiones con vehiculos de transporte de pasajeros

Figura 12
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La seguridad del instrumento que introduce riesgo al sistema vial

La experiencia europea ha permitido demostrar que uno de los pilares para
reducir el nimero de fallecidos y lesionados en las vias estd directamente
relacionado con el equipamiento de seguridad que ofrecen las lineas de vehiculos.
Los lineamientos contenidos en el WP29 "FORO MUNDIAL PARA LA
ARMONIZACION DE LA REGLAMENTACION SOBRE VEHICULOS" establecen
los minimos estandares mundiales de seguridad que han sido desarrollados por la
industria automotriz mundial, permiten reducir la influencia del error humano en el
resultado de un siniestro vial. De esta manera, un vehiculo con mejores niveles de
seguridad reducira la probabilidad de que un siniestro acabe en la muerte o lesion
de los ocupantes del vehiculo y de los actores viales mas vulnerables que se
encuentran en interaccién con él.

Un estudio realizado por “Carros Mas Seguros” permitio establecer que aquellas
lineas de vehiculos que contaban con menores niveles de seguridad tenian una
mayor frecuencia de estar involucrados en siniestros con resultado de muerte o
lesion no fatal. Esto es, la frecuencia de siniestros con resultado de muerte o
lesidn se realiz6 a partir de los estandares de seguridad ofrecidos por cada linea
de vehiculo y a su indice relativo de participacién en siniestros con muertos y
heridos.

Este analisis se llevé a cabo con la participacion del NCAP para Latinoamérica:
Programa de Evaluacion de Vehiculos Nuevos para América Latina y el Caribe
(Latin NCAP) que basa sus pruebas en métodos internacionalmente reconocidos y
califica entre 0 y 5 estrellas integrando cuatro aspectos de evaluaciones en areas
clave: Proteccion de Ocupante Adulto, Proteccion de Ocupante Infantiles,
Proteccion para Peatones y Usuarios Vulnerables de las Vias y Tecnologias de
Asistencia a la Conduccion.

Respecto a las motocicletas, la evaluacién se hizo a partir de un analisis por
marca y linea en donde se registraba si las motocicletas contaban con sistemas de
frenado ABS o CBS, como principal equipamiento de seguridad vehicular en
vehiculos motorizados de 2 ruedas (motocicletas).
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Figura 12

Las 20 lineas mas vendidas en el periodo 2016-2019 ordenadas segin
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1 BAJAJ BOXER CT100 154,497 357 268.7
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10 YAMAHA GPD150 43,401 493 335




Indicadores epidemiolégicos de la carga por enfermedad derivada de los
siniestros viales.

En relacién con el indicador epidemiologico que mide la carga por enfermedad, se
tiene un millén ochocientos cincuenta y seis mil setecientos cuatro afios de vida
perdidos, que equivale a apagar por un dia las vidas de toda la poblacién de
Barranquilla y una parte de su area metropolitana (Soledad, Malambo y Galapa).

Figura 5. Carga por enfermedad - Indicadores de impacto a la salud.
Colombia (2010-2018).

Figura 15
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Fuente: Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, Forensis datos para la vida,
ediciones 2010 a 2018. Elaboracién propia.

Tabla 1. Afos de vida potencialmente perdida por lesion de causa externa.
Colombia (2010-2018)

ANOS DE VIDA POTENCIALMENTE PERDIDOS

HOMICIDIO [TRANSPORTH SUICIDIOS |ACCIDENTALES|INDETERMINADO
| 03813 | 189.443 70.847 117.979 51.781
66.234 107.517 42.714
67.168 94.939 58.289
63.571 83.058 52.287
64.617 85.511 50.400
71.220 83.734 44.475
80.460 87.787 41.330
1 88.826 107.594 35.756
96.739 96.906 32.757
669.682 865.025 409.789

Fuente: Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, Forensis datos para la vida,
ediciones 2010 a 2018. Elaboracién propia.
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El inestimable dafio a la vida y a la integridad fisica de las personas, ademas de
los efectos sobre el desarrollo econdmico, social y ambiental de la Nacién queda
ampliamente evidenciado.

Si bien la produccion normativa ha sido abundante en la regulacion del transito y el
transporte, mostrando una genuina preocupacion del legislador, ésta ha estado
enfocada a incidir en el comportamiento de los usuarios, soslayando, en alguna
medida, el fortalecimiento de los demas componentes del sistema vial que
favorecen o pueden alentar conductas de riesgo o que, pudiendo proteger en la
ocurrencia de un siniestro, no lo hacen.

Colombia, como muchos paises de ingresos bajos y medios, no ha logrado ser
efectiva en la disminucién de muertes y lesiones por eventos de transito y, los
efectos post pandemia ya mencionados han agudizado el flagelo; las Naciones
Unidas de la mano a los incipientes resultados del Plan de Accién de Seguridad
Vial 2011-2020, en particular en las regiones Latinoamericana y Africana ha
formulado un nuevo plan de accion para la década 2021-2030 y se ha incluido en
los objetivos de desarrollo sostenible la meta de reducir en un 50% al final de 2030
reiterando que el problema de la seguridad vial, no es un problema de accidentes
o siniestros de transito, sino como un problema que atenta contra la vida, la
integridad personal y la salud.

El enfoque Sistema seguro, cambia radicalmente no solo porque deja de
considerar las muertes y lesiones en el sistema de transporte como accidentales,
sino que también deja atras la filosofia que el conductor debe comportarse y
reaccionar perfectamente independientemente del nivel de seguridad que ofrece el
sistema vial; principios que han sido ampliamente abordados en la Ley Julian
Esteban pero que aun son insuficientes para anticipar.

Resultante de lo anterior, el sistema vial debe ser adaptado a los limites
biomecanicos humanos para disminuir la probabilidad de muerte o lesion. El
sistema en su conjunto que debe ofrecer seguridad para garantizar que nadie
pierda la vida o salga herido ni dentro ni fuera del vehiculo.

Consideraciones finales.

En este proyecto de ley, bajo un enfoque de proteccion del derecho a una
movilidad segura, sostenible e incluyente, consagra una serie de medidas acorde
a las nuevas demandas sociales y los desafios por venir para garantizar el
derecho de todos los usuarios de las vias a desplazarse sin que la actividad
comprometa su vida ni su integridad fisica. La tasa de motorizacion en Colombia
esta lejos de llegar a su punto de saturacion, por lo tanto, el riesgo derivado del
volumen de trafico seguira también aumentando, multiplicando el riesgo trasferido
a los usuarios mas vulnerables de las vias y a la poblacién econémicamente
menos favorecida, alentando asi a una nueva lucha de clases. Estas son las
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proyecciones en diferentes escenarios a partir de los datos del DANE, esperemos
gue no se cumpla ninguna.

Figura 16

Proyeccion de la cantidad definitiva de persongs foilecidas en siniestros

viGies

en 2022
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CONFLICTO DE INTERESES

De conformidad con la ley 2003 de 2019, que reformé la ley 52 de 1992 en lo
relativo al régimen de conflicto de interés de los congresistas, se sefala que esta
propuesta legislativa no presenta ninguna causal de conflicto de interés,
especificamente en lo referente al literal a “a) Cuando el congresista participe,
discuta, vote un proyecto de Ley o de acto legislativo que otorgue beneficios o
cargos de caracter general, es decir cuando el interés del congresista coincide o
se fusione con los intereses de los electores.”, puesto que contrario a ello el
proyecto de ley objeto de radicacion tiene como propdsito proteger la vida, la
integridad y la salud de las personas a través del abordaje integral de la movilidad
segura, sostenible e incluyente para todos los actores viales.

Cordialmente,

< -

ROY BARRERAS
Senador de la Republica
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