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INTRODUCCION

La seguridad vial es hoy en dia uno de los grandes retos de la humanidad.
Es a través del transporte vehicular que se facilita el movimiento de bienes
y personas, y que se permite un mayor acceso a los empleos, los merca-
dos, la educacion, la recreacién y los servicios de atencién en salud. Sin
embargo, aunque el transporte vehicular ha incidido de manera positiva
en las sociedades, también ha supuesto una carga importante para la salud
de las personas. Dicha carga se manifiesta en forma de traumatismos por
siniestros de trdnsito o de enfermedades respiratorias, producidas por la
contaminacion atmosférica del sector transporte.

De acuerdo con el reporte del Global Burden Disease 2019, los si-
niestros de trdnsito fueron una de las principales causas de muerte a ni-
vel mundial, y la primera para personas de entre 10 y 50 afios (Vos et al.,
2020). Cada afio mueren cerca de 1,35 millones de personas en las vias,
y entre 20 y SO millones padecen traumatismos no mortales en el mun-
do por la misma causa (World Health Organization [WHO], 2018). En
la mayoria de las regiones del mundo, esta epidemia sigue aumentando
como consecuencia del aumento en el mercado de vehiculos automotores
sin que haya mejoras suficientes en las estrategias sobre seguridad vial. No
obstante, su aumento es todavia mds pronunciado en los paises de ingre-
sos bajos y medianos, donde las tasas de letalidad varian entre 21,5y 15,5
por 100000 habitantes, respectivamente; en comparacién con los paises
de ingresos altos, donde la tasa se ubica entre 10,5 y 5,5 (Organizacién
Panamericana de la Salud [OPS], 2019, Institute for Health Metrics and
Evaluation et al., 2019).

Por muchos afios se entendié que los siniestros viales eran “acciden-
tes” que sucedian casi de manera inevitable, pero el andlisis de este proble-

ma desde una perspectiva de salud publica ha permitido comprender los
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diferentes factores de riesgo que confluyen en estos casos. De un lado se
encuentran los factores individuales de tipo comportamental, que se enfo-
can en el actuar humano, como la velocidad, el consumo de alcohol, el no
uso del casco en motocicletas o la ausencia del uso de sistemas retencion
infantil (Organizacién Mundial de la Salud [OMS], 2011). De otro lado,
hay factores que estdn relacionados con el diseno inseguro de las carrete-
ras, que no garantiza la seguridad de los diferentes actores viales —como
ciclistas, peatones o usuarios del servicio publico de transporte—, y otros
mas relacionados con el diseno inseguro de los vehiculos. Mientras las
medidas para reducir el impacto de los factores comportamentales se cen-
tran en cambiar dichos comportamientos a través de campanas educativas
y la aplicacién de fuertes sanciones en caso de incumplimiento (OMS,
2011), las medidas para mejorar la seguridad vial y vehicular se centran en
buscar cambios legislativos, ambientales o estructurales que mejoren las
condiciones de las vias y de los vehiculos que se conducen.

Desde la mitad del siglo XX se emprendieron acciones para esta-
blecer pardmetros uniformes en los disenos de los vehiculos, y asi poder
asegurar un umbral minimo en seguridad (Furas et al,, 2019). Estas ac-
ciones dieron como resultado la expedicién de normativas internacio-
nales, como el Foro Mundial para la Armonizacién de Reglamentacién
de Vehiculos de Naciones Unidas (WP.29, por sus siglas en inglés)’, los
Estindares Federales de Seguridad de Vehiculos Motorizados de Estados
Unidos (FMVSS, por sus siglas en inglés)? o las Normas de Seguridad de
Vehiculos Motorizados de Canad4d (CMVSS, por sus siglas en inglés)?

(Furas et al., 2019). Estos desarrollos normativos en seguridad vehicular

1 El Foro Mundial para la Armonizacion de Reglamentacion de Vehiculos de
Naciones Unidas (WP.29) es administrado por la Comisién Econdmica de
las Naciones Unidas (CEPE), y se encarga de administrar tres acuerdos
internacionales que tienen como propésito crear un sistema uniforme de
reglamentos, denominado Reglamento de las Naciones Unidas, para el
diseno de vehiculos, con el fin de para facilitar el comercio internacional.

2 Los Estandares Federales de Seguridad de Vehiculos Motorizados
(FMVSS) son reglamentos federales de EE. UU. que especifican requisitos
para vehiculos motorizados relacionados con la seguridad del automovil.
Estos son desarrollados y aplicados por la Administracion Nacional de Se-
guridad del Trafico en las Carreteras (NHTSA, por sus siglas en inglés).

3 Las Normas de Seguridad de Vehiculos Motorizados de Canada (CMVSS,
por sus siglas en inglés) son los estandares de seguridad canadienses
para vehiculos. Estas normas son administradas por Transport Canada.
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se enfocaron en reducir las altas tasas de siniestralidad, asi como la severi-
dad de los siniestros y las fatalidades.

No obstante, estos estandares fueron adoptados en su mayoria sola-
mente por paises de ingresos altos o del norte global. Dado que no todos
los paises han tomado las medidas necesarias para mejorar los marcos ins-
titucionales y apoyar los esfuerzos en esta materia (Furas et al,, 2019), se
generd un marco regulatorio desigual en materia de seguridad vehicular,
que pone en riesgo particularmente la vida y la salud de las personas que
estan en paises de ingresos medios y bajos, lo que convierte este asunto en
una problematica de derechos humanos. De hecho, este problema afecta
particularmente a paises de América Latina y el Caribe, donde la tasa de
fatalidad por siniestros viales se increment6 en un 20 % en la primera dé-
cada del presente siglo y, ademads, atin no se cuenta con un marco norma-
tivo en este factor de riesgo (OMS, 2017).

Para 2011, las Naciones Unidas y la Organizacién Mundial de la
Salud lanzaron la primera versiéon del Decenio sobre la Seguridad Vial
(2011-2020), bajo el enfoque de un sistema seguro, con el objetivo de
desarrollar un sistema de transporte vial mejor adaptado al error humano
(OMS, 2011). Bajo este enfoque, la posibilidad de dicho error existe v,
por ende, es imposible evitar completamente que se produzcan siniestros
de transito. Sin embargo, la finalidad de este sistema es evitar que los si-
niestros ocasionen lesiones graves. Esta vision supone cambiar el foco de
responsabilidad de los usuarios de las vias de transito a los disenadores
del sistema de transporte vial, entre los cuales se destacan los responsa-
bles de la gestion vial, la industria automotriz, los gobiernos nacionales
y los érganos legislativos. De hecho, uno de los pilares* de este sistema es
poder garantizar que los vehiculos cuenten con dispositivos de seguridad
minimos, tales como cinturones de seguridad, bolsas de aire y barras de
impacto lateral (OMS, 2011). Todos estos dispositivos juegan un rol fun-
damental en la prevencion de siniestralidad vial y proporcionan un alto
desempenio de seguridad en las vias.

Desde Dejusticia consideramos que una regulacién acorde con los
estandares internacionales en seguridad vehicular es esencial para abordar

4 El Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial (2011-
2020) enmarco sus actividades en 5 pilares: (i) Gestion de la Seguridad
Vial; (i) Vias de transito y movilidad mas segura; (iii) Vehiculos méas segu-
ros; (iv) Usuarios de vias de transito mas seguros y, (v) Respuesta tras los
accidentes.
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una de las problematicas de salud publica mds importantes para nuestro
pais: los traumatismos causados por el trdnsito. Por ende, este documento
pretende analizar la importancia y legitimidad de una regulacién mas es-
tricta en seguridad vehicular para Colombia desde una perspectiva cons-
titucional. Aunque reconocemos la importancia de abordar el problema
de la siniestralidad de manera integral, adoptando medidas que aborden
los distintos factores de riesgo que influyen en la siniestralidad (compor-
tamentales, viales, etc.), este documento solo se ocupa del factor asociado
alos vehiculos automotores inseguros.

Para este andlisis se abordardn las cifras, la normativa actual y la ju-
risprudencia de la Corte Constitucional en torno a esta problematica, que
pone en riesgo principalmente la vida y la salud de los usuarios en las vias.
A continuacion, en la primera parte de este documento, se presentaran las
cifras de siniestralidad en Colombia durante los tltimos 20 anos. Luego,
en la segunda parte, analizaremos el estado actual de la normativa en se-
guridad vial y vehicular en nuestro pais, haciendo énfasis en los nuevos
retos por trabajar en esta problemdtica. Posteriormente, en la tercera par-
te, abordaremos la problematica de la siniestralidad vehicular desde una
perspectiva constitucional, analizando si la normatividad en seguridad
vehicular es coherente con los preceptos constitucionales de proteccién a
la vida y la salud de los usuarios en las vias, asi como con otras libertades y
derechos constitucionales como la libertad de empresa y el libre desarro-
llo de la personalidad. Al final se presentardn algunas conclusiones, en las
que espera abordar de manera breve cudles son los retos para Colombia en
el contexto de la seguridad vial y vehicular, bajo el marco constitucional.

12 Normas, vehiculos y usuarios: un analisis constitucional de siniestralidad...



1. LA SINIESTRALIDAD EN COLOMBIA:
UN PROBLEMA DE SALUD PUBLICA

Los siniestros viales se han convertido en uno de los mayores problemas
para el pais, ya que conllevan graves consecuencias tanto para la economia
y la salud como para la estabilidad de las familias (Ministerio de Salud y
Proteccion Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2020). Segtin el
Banco Mundial, los cambios en el riesgo de mortalidad por trafico —ob-
servados en las tasas de fatalidad por siniestros viales por 100 000 habitantes
entre 1975 y 1998— indicaron marcados contrastes entre diferentes paises
del mundo. Mientras Canadé redujo su tasa en 63 %, Suecia en 58 %, Israel
en 50 %, Estados Unidos en 27 % y Japon en 25 %, ciertos paises en desa-
rrollo evidenciaron aumentos considerables en el mismo periodo, como
Malasia con 44 %, India con 79 % y Colombia con un incremento despro-
porcionado de 237 % (Cabrera A. et al., 2009; Kopits & Cropper, 2003).
Este incremento significé que nuestro pais mantenga un promedio
anual de alrededor de 7000 fallecidos a causa de los siniestros viales du-
rante todo lo que va del siglo XXI (ver grafican.’ 1). Tan solo en el perio-
do de 2005 a 2018 se registraron 90 720 fallecimientos por siniestralidad
vial, lo que la ubica dentro de las 10 primeras causas de mortalidad en
Colombia durante los tltimos 14 afios' (Ministerio de Salud y Proteccién
Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2020). Como muestra la
grafica 1, el nimero de fallecidos alcanzé su nimero mds alto en 2016,
con 7294 fallecidos, registrando un aumento del 14 % entre el periodo de

1 En el ano 2018 los accidentes de transporte terrestre fueron la octava
causa de mortalidad en Colombia. En los lugares previos se ubicaron: (i)
enfermedad coronaria; (ii) enfermedad cerebrovascular; (iii) enfermeda-
des respiratorias cronicas; (iv) homicidios; (v) infecciones respiratorias
agudas; (vi) enfermedades hipertensivas, y (vii) diabetes.
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GRAFICA 1.
Tendencia del nimero de muertes y la tasa de mortalidad por siniestros
viales por cada 100 000 habitantes en Colombia entre 2005-2018
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FUENTE: Ministerio de Salud y Proteccion Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2020.

2005-2018. A pesar de esto, la tasa por cada 100000 habitantes presenta
un crecimiento lento, pasando de 13,8 en 2005 a 14,7 en 2018 (Ministe-
rio de Salud y Protecciéon Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial,
2020). Por ultimo, en el afio 2019 los siniestros viales en Colombia repor-
taron 6495 personas fallecidas y 40 563 lesionados graves (Ministerio de
Salud y Proteccién Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2020).

Un informe del Banco Mundial junto con la Global Road Safety Fa-
cility (GRSF) demostré que para el afio 2013 una persona al volante en
Colombia tiene 4 veces mas probabilidades de fallecer en un siniestro de
transito que un conductor en Espafia o Gran Bretafia (Ferrer et al., 2013).
Ademas, con este informe Colombia se ubicaba dentro uno de los 68 pai-
ses que present6 incrementos en las muertes por siniestros de transito
desde 2010 (Ferrer et al,, 2013). Para destacar, hombres y mujeres usua-
rios de motocicleta entre los 20 y los 25 afios son quienes mds fallecen,
en comparacién con todos los rangos de edad. Adicionalmente, el 88 %
de las personas que resultaron lesionadas se encuentran en el rango de
edad de 15 a 59 afios, considerada la etapa productiva de la vida (Domin-
go Alarcén et al., 2018; Ministerio de Salud y Protecciéon Social & Agencia
Nacional de Seguridad Vial, 2020).

14 Normas, vehiculos y usuarios: un analisis constitucional de siniestralidad...
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La siniestralidad vial representa un problema de salud publica a nivel
mundial y nacional, que requiere ser analizado tanto en las afectaciones a
la salud que provoca como en las implicaciones econdémicas. Esta doble
perspectiva permitiria tomar las decisiones en politica publica que son
necesarias para poder garantizar la vida y la salud de los usuarios en las
vias. Un estudio realizado por la Federacion de Aseguradores Colombia-
nos (Fasecolda) mostré que los siniestros de transito ocurridos en 2016 le
costaron aproximadamente 2,3 billones de pesos al Sistema de Asegura-
miento para la Accidentalidad Vial’. Paralelo a esto, el estudio advirtié que
se debe tener en cuenta el costo en capital humano que se pierde como
consecuencia de la siniestralidad vial, el cual se calcul6 en alrededor de
3,6 billones de pesos al afio (Romero, 2018). Adicionalmente, se deter-
miné que alrededor del 22,3% de las personas afectadas tuvieron que
utilizar recursos propios para cubrir atenciones médicas relacionadas con
siniestros, por lo que se estima que la poblacién colombiana gasta cada
ano alrededor de 13073 millones de pesos de sus recursos propios para
cubrir atenciones médicas de este tipo (Romero, 2018). Este panorama
se complementa con las cifras del Ministerio de Transporte, que sefialan
que en los ultimos 15 anos hubo un crecimiento considerable del parque
automotor. El pais contaba en 1990 con 1548 958 vehiculos registrados;
en 1999, con 2 662 818; en diciembre de 2007 se lleg6 a 5112 604; y para
junio de 2019 alcanzé los 14637422 (Cabrera A. et al., 2009).

Lo anterior se correlaciona con el hecho de que Colombia presen-
t6 un promedio anual de 220000 siniestros viales entre 2007 y 2018. De
estos, alrededor del 50% —ocurridos en los ultimos 12 afios— han re-
sultado graves, es decir, involucraron al menos una persona lesionada o
fallecida (ver grafican.° 2) (Cabrera A. et al.,, 2009; Ministerio de Salud y
Proteccion Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2020). Ademas,
tan solo en 2019 se reportaron 175 604 siniestros viales —con un prome-
dio mensual de 14 633—, de los cuales el 80 % de aquellos que se registra-
ron en el IPAT® corresponden a choques con vehiculos. Cabe mencionar
que el 44 % fueron considerados graves porque involucraron al menos una
persona fallecida o lesionada.

2 El Sistema de Aseguramiento para la Accidentalidad Vial comprende los
recursos del Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT), el Plan
Obligatorio de Salud (POS) y el Fondo de Seguridad y Garantia (FOSYGA)
del Ministerio de Salud y Proteccion Social.

3 Informe Policial de Accidentes de Transito.
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GRAFICA 2.

Tendencia de los siniestros registrados y porcentaje

de siniestros con victimas en Colombia entre 2007-2018
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FUENTE: Ministerio de Salud y Proteccion Social & Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2020.

A nivel mundial se han desarrollado diferentes estrategias integrales
que demuestran que los fallecidos y lesionados por los siniestros en las
vias son prevenibles. Esto, si se establecen normas que limiten y controlen
la velocidad o el consumo de alcohol al manejar. Igualmente, al buscar que
haya normas que hagan obligatoria la fabricacién de vehiculos seguros; el
uso de cinturones de seguridad, cascos y luces para motociclistas; y el uso
de sistemas de retencion infantil, entre otros. En paises de ingreso alto
estas estrategias contribuyeron en el siglo XX a reducciones significati-
vas en la incidencia e impacto de eventos de siniestralidad (OMS, 2011,
2017). Sin embargo, la mayoria de los paises de ingreso medio-bajo, como
Colombia, no cuentan con estas estrategias y normativas acorde con los
estandares internacionales en los diferentes factores de riesgo en las vias,
entre los que se encuentran los vehiculos automotores inseguros.

Estas diferencias regulatorias entre los paises de ingreso alto y los de
ingreso medio-bajo se dan a pesar de que distintos informes han sefialado
el impacto positivo que tendria la adopcién de estindares en seguridad
vehicular como parte de la estrategia para la reduccién de siniestros via-
les. Un informe del Banco Mundial relacionado con las intervenciones
eficaces en materia de seguridad vial determind que las tecnologias rela-
cionadas con los automdviles eran altamente efectivas para reducir los re-
sultados de los siniestros, cuando se implementan correctamente acorde

con los pardmetros de Naciones Unidas (Turner et al., 2021). De manera
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similar, un estudio de la Universidad de Chicago para América Latina —
enfocado en seis paises (Argentina, Colombia, Brasil, México, Ecuador y
Uruguay)— identificé que las mejoras basicas en el disefio de vehiculos,
al incluir al menos 9 estdindares de Naciones Unidas en seguridad vehi-
cular, podrian reducir las muertes en la regién hasta en un 30 %, y para
Colombia se podria presentar una reduccién de al menos 20 % (Bhalla &
Gleason, 2020).

Finalmente, un estudio del Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) reconocié la necesidad de que los paises de la regién, entre ellos
Colombia, adopten una normativa en seguridad vehicular, y concluyé que
si se aplicaran al menos 8 de las tecnologias recomendadas por el Foro
Mundial WP.29° en su tltima version, se podria salvar la vida de 1400 per-
sonas al aflo en Colombia (Furas et al., 2019). Igualmente, el informe del
BID también alerté que como consecuencia de la introduccién de nuevas
tecnologias se ocasionarfan menos incidentes, y, por lo tanto, se haria una
redistribucion de los gastos de salud en que incurren los hogares tras un
siniestro vial (Furas et al,, 2019, p. 145). Al tener un menor nimero de
siniestros, los hogares tendrian un ahorro que puede ser utilizado para di-
ferentes propdsitos, que no sean los gastos en salud y reparacién de los
activos perdidos en el siniestro.

Estas consecuencias negativas ocasionadas por la falta de regulacion
de los diferentes factores de riesgo en las vias, como lo son los vehiculos
motorizados inseguros, generan problemas de diversa indole en las fami-
lias y en la sociedad en general. Sino se toman medidas a tiempo para me-
jorar la seguridad vehicular, esta situacion podria empeorar. Segtin datos
de la OMS, se calcula que el nimero de fallecimientos causados por el

4  Los reglamentos del Foro Mundial de Armonizacion para la Reglamenta-
cion de Vehiculos WP.29 recomendados en este estudio son: (i) sistema
de frenos antibloqueo (ABS, por sus siglas en inglés); (ii) control electroni-
co de estabilidad; (iii) bolsas de aire frontales; (iv) bolsas de aire laterales;
(v) cinturones de seguridad; (vi) barras de impacto en puertas laterales;
(vii) protectores laterales; (viii) apoyacabezas y (ix) disefio frontal del vehi-
culo para la proteccion de peatones.

5 Los reglamentos del Foro Mundial de Armonizacion para la Reglamenta-
cion de Vehiculos WP.29 son: (i) sistema de frenos antibloqueo (ABS, por
sus siglas en inglés); (ii) el control electronico de estabilidad; (iii) las bol-
sas de aire frontales; (iv) las bolsas de aire laterales; (v) los cinturones de
seguridad; (vi) las barras de impacto en puertas laterales; (vii) protectores
laterales; (viii) apoyacabezas y (ix) el disefio frontal del vehiculo para la
proteccion de peatones.
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trdnsito aumentard en un 80 % en los paises de ingresos bajos y medios en
los siguientes dos aflos (OMS, 2011, 2017).

La adopcidn de ciertos marcos normativos enfocados en los diferen-
tes factores de riesgo, entre ellos aquellos que se enfocan en propender por
seguridad vehicular como una intervencién eficaz en seguridad vial, pue-
de incidir positivamente en la reduccién de los traumatismos ocasionados
por el transito a determinados actores. Por ello, es de gran importancia
poder analizar de qué manera se podria insertar dicho marco normativo
en el ordenamiento juridico colombiano, y si este fuese compatible con
los preceptos constitucionales. Ambos aspectos seran tratados en las sec-
ciones que siguen.
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2. NORMATIVA COLOMBIANA EN SEGURIDAD VIAL
Y VEHICULAR

2.1 Seguridad vial en Colombia
La Constitucion Politica estableci6 en su articulo 24 que todo colombia-
no tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, sujeto a
la intervencion y reglamentacion de las autoridades para la garantia de la
seguridad y comodidad de los habitantes, la preservacién de un ambiente
sano y la proteccion del uso comun del espacio publico. En el marco de esta
garantia constitucional, se expidi6 en 1996 el Estatuto Nacional de Trans-
porte, que regul6 los principios y los criterios que serviran de fundamento
para la regulacién y reglamentacion del transporte publico aéreo, maritimo,
fluvial, férreo, masivo y terrestre, al igual que su operacion en el territorio
nacional. Esta reglamentacién determiné en su articulo 2 que la seguridad,
especialmente la relacionada con la proteccién de los usuarios, constituye una
prioridad esencial en la actividad del sector y del sistema de transporte.
Con posterioridad, se expidié la Ley 769 de 2002, por la cual se regu-
16 el Cédigo Nacional de Trénsito Terrestre en Colombia y sus posteriores
reformas. La finalidad de esta normativa es organizar el trdnsito terrestre en
el territorio colombiano, igual que prevenir la siniestralidad vial y sus conse-
cuencias nocivas para la vida y la integridad personal. Se establecieron como
principios rectores la seguridad de los usuarios, la movilidad, la calidad,
la oportunidad, el cubrimiento, la libertad de acceso, la plena identifica-
cion, la libre circulacién, la educacién y la descentralizacién. Ademads, en
el articulo 7 se establecié en cabeza de las autoridades de trénsito velar
por la seguridad de las personas en las vias. Por otra parte, el Ministerio
de Transporte y la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) —antes
Fondo de Prevencién Vial— son los organismos del Estado encargados
de coordinar y liderar la politica publica nacional en torno a la seguridad
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vial. Con esto se armonizan los organismos y las entidades publicas y pri-
vadas comprometidas con esta temdtica, y se implementa el plan de accién
de la seguridad vial del Gobierno Nacional.

El alto impacto de los siniestros de transito y sus secuelas, que se
describieron en la seccién anterior, llevaron a que el Gobierno Nacional
abordara esta problemdtica a través de politicas publicas articuladas con
perspectiva de salud publica, seguridad ciudadana y movilidad. Con este
objetivo se expidié la Ley 1503 de 2011 y su decreto regulatorio 2851 de
2013, para promover la formacién de habitos, comportamientos y con-
ductas seguras en la via. Esta normativa definié la seguridad vial como el
conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y medidas que estdn orien-
tadas a la prevencion de siniestros de trdnsito, o a anular o disminuir sus
efectos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios de las vias. Ade-
mds, defini6 las lineas de accidn para la elaboracion de Planes Estratégicos
de Seguridad Vial, entendidos como los instrumentos de planificacion que
deberan adoptar las diferentes entidades, organizaciones o empresas del
sector publico y privado existentes en Colombia, que estdn encaminados
a alcanzar la seguridad vial.

Con posterioridad, mediante la resolucién 2273 de 2014, se expidié
el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021 (PNSV). Este plan se es-
tructurd bajo diferentes lineamientos, permitiendo a los diferentes entes
la coordinacién y ejecucion de acciones que buscan mejorar la seguridad
en las vias y, por ende, reducir los siniestros viales (Agencia Nacional de
Seguridad Vial, 2015). Por lo anterior, su objetivo principal es la reduc-
cién del numero de victimas fatales por siniestros de trénsito en un 26 %
a nivel nacional para el 2021. Este documento se encuentra estructurado
bajo los lineamientos internacionales del Primer Decenio de Accién para
la Seguridad Vial (2011-2020) y sobre cinco pilares fundamentales. Los
pilares son: (i) Gestién Institucional; (ii) Comportamiento Humano;
(iii) Atencién y Rehabilitacion de Victimas; (iv) Infraestructura; y (v) Ve-
hiculos Seguros. Asi, en cada uno de ellos se plantean diversos programas,
que a su vez contienen una serie de acciones de la misma linea.

Paralelamente, en el marco normativo de salud publica, se estableci6
el Plan Decenal de Salud Publica (PDSP) 2012-2021, como una politi-
ca publica que planteé como objetivo reducir en un 25 % la mortalidad a
causa de hechos viales. Dentro de los objetivos estratégicos se encuentra
“lograr cero tolerancia frente a la morbilidad, mortalidad y discapacidad
evitables” (Ministerio de Salud y Proteccién Social, 2013).
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A nivel local, tnicamente Bogota' y Medellin*> han comenzado a
implementar diferentes programas y planes de accién para combatir esta
problemadtica a través de sus secretarias de movilidad. Vale la pena men-
cionar que son estos los dos centros urbanos donde se concentra la ma-
yor parte de la poblaciéon del pais. Bogotd D.C. expidié el Plan Distrital
de Seguridad Vial (2017-2026), con la adopcion de la visién cero® como
politica distrital. Esta es una iniciativa desarrollada en 5 ejes que le da un
enfoque ético a la seguridad vial, y que tiene como ideal reducir a cero el
namero de victimas fatales o heridos graves de siniestros viales. La pro-
puesta reconoce que como humanos cometemos errores y por tanto un
sistema realmente seguro debe ser disenado para evitar los fallecimientos
y lesiones en las vias de manera eficaz. Medellin, por su parte, expidi6 el
Plan de Movilidad Segura (2014-2020), en el que se disefiaron S 4reas de
intervencion, a través de las cuales se busca fortalecer las acciones y medi-
das para la intervencion integral de los usuarios de las vias, los vehiculos y
la infraestructura vial.

Este contexto normativo en seguridad vial permite concluir que a lo
largo de los anos han sido diferentes los esfuerzos, tanto normativos como
de politica publica, emprendidos a nivel nacional y local para abordar la
problemadtica de los siniestros viales. Sin embargo, el pais no halogrado re-
ducir el nimero de personas que al ano fallecen o presentan alguna lesion
en las vias. Es necesario que Colombia continte sumando esfuerzos desde
diferentes dmbitos para contrarrestar este problema de salud publica, pero
en especial debe empezar por establecer un marco normativo en seguri-
dad vial y vehicular acorde con los estdndares internacionales, que hasta
la fecha no se han abordado. Por el contrario, como muchos otros paises,
el pais sigue tolerando las lesiones y las muertes por siniestros de transito
como un precio “inevitable” del transporte.

1 La capital del pais presenta un promedio de 511,2 fallecidos al afio para
el periodo de 2014-2019.

2 Lacapital del departamento de Antioquia presenta un promedio de 253,7
fallecidos al ano para el periodo de 2014-2019.

3 Vision Cero es una estrategia para eliminar todas las muertes y lesiones
graves por accidentes de trafico, al tiempo que se aumenta la movilidad
segura, saludable y equitativa para todos. Esta estrategia fue aplicada por
primera vez en Suecia en la década de 1990.
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2.2. Seguridad vehicular en Colombia

Uno de los pilares del Plan Nacional en Seguridad Vial 2011-2021 esta
enfocado en emprender acciones para que los vehiculos en nuestro pais
cuenten con la seguridad que exige la normatividad internacional. Con
esto se reconocié que Colombia tenia la necesidad de desarrollar una
reglamentacion técnica en torno a la seguridad vehicular, para lo cual el
Plan Nacional afirmé que nuestro pais deberia ser parte del Foro Mundial
para la Armonizaciéon de la Reglamentacion sobre Vehiculos de Nacio-
nes Unidas WP.29. Con lo anterior el pais no solo se asegura de mejorar
la capacidad de tolerancia al impacto del parque automotor, reduciendo
en gran medida las muertes y lesiones graves, sino que cumple con una
de las recomendaciones del Primer Decenio de Accién para la Seguridad
Vial de las Naciones Unidas (2011-2020). Cuando los vehiculos se hacen
mads seguros, como consecuencia de la implementacién de la normativa
recomendada, las muertes y lesiones se evitan, debido ala reduccién en el
ndmero de siniestros.

El objetivo planteado por el PNSV (2011-2021) es que el ordena-
miento juridico colombiano pueda armonizarse con la normatividad
internacional para determinar los requisitos minimos para los vehiculos
automotores importados y ensamblados en el pais, asi como aquellos del
equipamiento de seguridad automotriz. Ademads, el Plan establecio el ob-
jetivo de adoptar un reglamento técnico respecto a la homologacién inte-
gral de vehiculos y motos segin las normas internacionales, incluyendo
requisitos asociados a ensayos, evaluacién de la conformidad y recono-
cimiento de sistemas internacionales de evaluacién de la conformidad,
certificacién y vigilancia.

En la actualidad nuestro pais solo cuenta con 2 normativas en tor-
no a la seguridad vehicular para vehiculos motorizados de 4 ruedas. En el
Cédigo Nacional de Transito se consagro el uso obligatorio del cinturén
de seguridad y la Resolucién 3752 de 2015 determiné las medidas y re-
quisitos de los sistemas de seguridad activa y pasiva* para uso en vehicu-

los automotores, remolques y semirremolques. Asi, la anterior normativa

4 La seguridad vehicular tiene dos aspectos: la seguridad pasiva es enten-
dida como el conjunto de todos aquellos elementos que contribuyen a
proporcionar una mayor eficacia y estabilidad al vehiculo en marcha, para,
en la medida de lo posible, evitar un accidente; la seguridad activa, por
su parte, es comprendida como los elementos que reducen al minimo los
danos que se pueden producir cuando el accidente es inevitable.
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establecio el uso obligatorio de las siguientes tecnologias de seguridad ac-
tiva y pasiva para los vehiculos automores de 4 ruedas que se ensamblen o
comercialicen en nuestro pais: (i) frenos ABS, (ii) dos bolsas de aire, (iii)
apoyacabezas y (iv) cinturones de seguridad.

Un informe sobre el estado de la seguridad vial en las Américas de la
Organizacién Panamericana de la Salud (OPS) reconocié que Colombia
se encontraba dentro de un grupo de 13 paises que presentaron un au-
mento en el nimero de fallecidos por siniestros de transito; y a la vez, que
nuestro pais solo disponia de normativas que cumplian con las buenas
précticas para inicamente 2 factores de riesgo —uso del cinturén de se-
guridad y conduccion sobre los efectos del alcohol—, dentro de los cuales
no se encuentran los vehiculos automotores inseguros.

Como se puede observar, aunque esta normativa en seguridad vehi-
cular es un avance, no es suficiente para abordar uno de los pilares del Pri-
mer Decenio de Accién para la Seguridad Vial, en tanto no se encuentra
acorde con los estandares internacionales. Este argumento se refuerza con
el hecho de que nos encontramos en el dltimo afio de implementacién del
PNSV (2011-2021) y del Plan Decenal en Salud Publica (2012-2021), y
no se halogrado hacer una reduccién en el numero de personas fallecidas
y lesionadas como consecuencia de los siniestros de transito.

Este problema es especialmente critico en los paises de bajos ingre-
sos (LIC), como Colombia, debido a varias deficiencias persistentes en
las normas de seguridad vial, entre ellas aquellas relacionadas con la segu-
ridad y el mantenimiento de los vehiculos. Por tanto, mejorar este aspecto
implica que los gobiernos exijan a través de la legislacién (incluidas las
regulaciones, politicas y protocolos) que los fabricantes cumplan con las
normas de seguridad de alta calidad armonizadas para todos los tipos de
vehiculos automotores. Para ello, los instrumentos juridicos de las Nacio-
nes Unidas son los mecanismos ideales para proporcionar e implementar
normas de seguridad armonizadas en la certificacion de vehiculos auto-

motores y sus partes.
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3. LA RELEVANCIA DE LA SEGURIDAD VEHICULAR EN
EL ORDENAMIENTO CONSTITUCIONAL COLOMBIANO

El transporte terrestre ha sido reconocido por la jurisprudencia consti-
tucional colombiana como una actividad social y econdémica que facilita
la realizacion del derecho de libre movimiento y circulacién, asi como de
derechos vinculados con la libertad econémica y la iniciativa privada, re-
lacionada con la prestacion del servicio publico de transporte o la venta
de vehiculos. De igual forma, se ha sostenido que su ejercicio puede po-
ner en riesgo derechos fundamentales de los ciudadanos como la vida, la
integridad y la seguridad, como consecuencia del peligro que entraia la
movilizacién a través de vehiculos.

Teniendo en cuenta la influencia que podria tener una mejora de
la seguridad vial mediante la aplicacién de una legislacion adecuada —
especialmente en uno de los cinco factores de riesgo clave identificados
en el Plan Mundial para el Primer y Segundo Decenio de Accién para la
Seguridad Vial: la seguridad vehicular en la garantia de los derechos de
la vida y la salud de los ciudadanos—, en este acdpite abordaremos los
diferentes aspectos que confluyen en el transporte terrestre a través de la
jurisprudencia constitucional. Esto lo hacemos con el objetivo de analizar
de qué manera una regulacion en seguridad vehicular es coherente con los
principios y normas constitucionales.
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3.1 El deber del estado de proteger los derechos a la vida

y la salud, y de emitir una regulacion que garantice

la seguridad vehicular
a. Parametros constitucionales en transporte terrestre

y seguridad vial
Elarticulo 24 de la Constitucion consagra el derecho de todas las personas a
circular libremente dentro del territorio nacional, con las limitaciones que
establezca la ley. La jurisprudencia constitucional ha reconocido el cardc-
ter fundamental de este derecho, en tanto afecta la libertad del individuo,
cuyo sentido mds elemental “radica en la posibilidad de transitar o despla-
zarse de un lugar a otro dentro del territorio del propio pais, especialmente
si se trata de las vias y espacios publicos” (Corte Constitucional, Sentencia
C-741/1999). Por su parte, la Corte Constitucional ha determinado que
el trdnsito automotor es una actividad trascendental en las sociedades
contempordneas, pues juega un papel muy importante en el desarrollo so-
cial y econémico, ademds de hacerlo en la realizacion de los derechos fun-
damentales (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-468/11).

En este sentido, la jurisprudencia de la Corte Constitucional ha Ile-
gado a tres conclusiones. En primer lugar (i), que la libertad de locomo-
cion tiene una importancia central, por cuanto es una condicién para el
goce efectivo de otros derechos y garantias, como, por ejemplo, el derecho
ala educacion, al trabajo o a la salud (Corte Constitucional de Colombia,
Sentencia T-150/95). En segundo lugar (ii), que la libertad de locomo-
cién se afecta cuando —irrazonablemente, por acciones positivas'—
directamente se obstruye la circulacion de los ciudadanos, o cuando se
produce tal efecto de manera indirecta debido a las consecuencias que
genera la actividad que realiza una persona (Corte Constitucional de Co-
lombia, Sentencia T-066/95). En tercer y ultimo lugar (iii), ha dicho que
la Constitucion faculta al legislador para establecer limites a la libertad de
locomocion cuando el orden publico se encuentre gravemente alterado,

ya sea por razones de planeacién rural o urbana, por motivos culturales o

1 Por acciones positivas se habla de “politicas o medidas dirigidas a favo-
recer a determinadas personas o grupos, ya sea con el fin de eliminar
o reducir las desigualdades de tipo social, cultural o econémico que los
afectan, bien de lograr que los miembros de un grupo subrepresentado,
usualmente un grupo que ha sido discriminado, tengan una mayor repre-
sentacion” (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-964/03).
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para proteger zonas de reserva natural (Corte Constitucional de Colom-
bia, Sentencia C-529 de 2003, Sentencia C-468/11).

Por otra parte, sobre el transporte terrestre la Corte ha sefialado que
es una actividad que implica riesgos importantes y, por lo tanto, debe ser
regulada por el legislador para asegurar el deber de proteger a todas las
personas en su vida, honra, bienes, y derechos y libertades. En ese mismo
sentido, también ha destacado que a medida que los avances tecnolégicos
han permitido la produccién de vehiculos que se desplacen a mayores ve-
locidades, se ha potencializado la afectacion de la vida e integridad de las
personas, lo cual genera la necesidad urgente de garantizar la seguridad,
que supone una regulacion rigurosa del trafico automotor.

En especial, la jurisprudencia ha desarrollado los siguientes precep-
tos sobre el transporte terrestre: (i) se trata de una actividad peligrosa,
frente a la cual es legitima una amplia intervencion policiva del Estado; (ii) el
poder de regulacion del transporte no solo pretende asegurar la posibili-
dad de desplazarse, sino también el hacerlo en condiciones de seguridad,
sin riesgos para la vida y la integridad personal mas alld de lo razonable;
ademas, (iii) el acceso al servicio publico de transporte en las ciudades
es fundamental para el ejercicio de la libertad de locomocién y de los de-
mads derechos constitucionales que dependen de la posibilidad de movi-
lizarse (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-468/11). Por lo
anterior, la protecciéon y la garantia de los derechos de las personas en el
marco de la seguridad vial en su conjunto, como principio rector de los
preceptos en materia de transito en general, ha sido considerada por la ju-
risprudencia constitucional como un fin constitucionalmente vdlido* (Corte
Constitucional de Colombia, Sentencia C-355/03, Sentencia C-144/09).
Ademas, cabe senalar que la organizacién general del trdnsito y transporte
en Colombia se rige por unos principios rectores ligados a los fines de esta

2 En la sentencia C-1090 de 2003 (M.P. Clara Inés Vargas Hernandez) la
Corte afirmé que ese fin “se encuentra acorde con lo previsto en la Cons-
titucion respecto del deber que tienen las autoridades de la Republica
de proteger a todas las personas, en su vida, honra, bienes, derechos y
libertades, y para asegurar el cumplimiento de los deberes sociales del
Estado y de los particulares (...) (C.P. art.2°), pues, si no existiera una regu-
lacion adecuada de la circulacion de personas y vehiculos sobre las vias
publicas, los derechos de los particulares, asi como el interés colectivo,
se verian gravemente afectados: la descoordinacion de las fuerzas fisicas
que acttan en el escenario del transito vehicular y peatonal, provocaria la
accidentalidad constante de sus elementos”.
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actividad, cuyo objetivo fundamental es garantizar la seguridad de las per-
sonas (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-144/09).

La jurisprudencia también ha senalado que el legislador tiene una
amplia libertad de configuracion en lo que respecta al transito terrestre,
por tratarse de normas de interés publico (Corte Constitucional de Co-
lombia, Sentencia C-1090/03). Esta libertad de configuracién que se le
otorga al legislador se encuentra justificada, en tanto busca proteger dis-
tintos valores y derechos constitucionales como la libertad de locomo-
cioén, circulacién y movilidad de los ciudadanos; el derecho a la vida; la
integridad personal y los bienes; la seguridad; la salubridad publica; la ma-
Ila vial; y el medio ambiente, entre otros. Sin embargo, dicha libertad de
configuracion legislativa no es absoluta, sino que debe ser racional, pro-
porcional, respetuosa de los derechos fundamentales y estar en funcion de
los limites constitucionales legitimos (Corte Constitucional de Colom-
bia, Sentencia C-981/10). Estos principios se aplican para la regulacién
del servicio tanto publico como privado, la Corte Constitucional ha de-
terminado que en materia de seguridad vial no hay lugar a distinguir entre
uno u otro, debido a que los factores de riesgo no discriminan entre estos
servicios. Por tanto, teniendo en cuenta que la amenaza sobre la sociedad
es la misma, el legislador no puede darles un trato normativo distinto.

Considerando estos principios constitucionales sobre transporte te-
rrestre, es posible afirmar que la adopcién e implementacion de normas
de seguridad vehicular —como las consagradas en el Foro WP.29 sobre
vehiculos de motor— no solo estd permitida dentro de las facultades del
legislador sobre el transporte terrestre, sino que, ademds, cumple un fin
constitucional legitimo: proteger a todas las personas en su vida y su hon-
ra (Art. 2 CN). En efecto, legislar sobre este factor de riesgo evita la ocu-
rrencia de siniestros viales, su fatalidad en caso de que lleguen a ocurrir
y sus consecuencias. Por tanto, ser parte de los acuerdos internacionales
en seguridad vehicular mencionados va acorde con estos desarrollos ju-
risprudenciales, que enmarcan la seguridad vial y la vehicular como fines
constitucionales legitimos, que garantizan los derechos fundamentales de
los ciudadanos en el ejercicio de una actividad catalogada como riesgosa
y/o peligrosa por la jurisprudencia colombiana y como un factor de riesgo
en las vias por la OMS.

Finalmente, el tema de la seguridad vial y la seguridad vehicular tam-
bién se ha abordado en dos lineas de andlisis de constitucionalidad. La

primera trata respecto de la potestad del legislador de consagrar sanciones
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en el Codigo Nacional de Trénsito, en caso de que no cumplan con las
normas que propende por la seguridad de los usuarios. Sobre este aspecto,
la jurisprudencia de la Corte Constitucional ha senalado que al legislador
le asiste libertad de configuracion en materia de sanciones y restriccio-
nes sobre la comision de infracciones a las normas de transito que buscan
proteger la seguridad, movilidad, salubridad y medio ambiente para todos
los ciudadanos. Igualmente, el legislador tiene libertad en el otorgamiento
de las facultades y competencias necesarias a las autoridades de transito
para imponer o aplicar dichas restricciones o sanciones, siempre y cuando
estas persigan fines legitimos.

La segunda linea hace un andlisis constitucional sobre las medidas
que propenden por un cumplimiento voluntario por parte de los ciuda-
danos de las medidas de seguridad vial que pretenden reducir los efectos
de los factores de riesgo en las vias. En una reciente sentencia, la Corte
estudio la constitucionalidad de la norma que establecia la responsabili-
dad solidaria de los duenos de los vehiculos en las infracciones detecta-
das por los sistemas tecnoldgicos: la Ley 1843 de 2017, por medio de la
cual se reguld la instalacion de sistemas automaticos para la deteccion de
infracciones de transito (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia
C-038/20). En la sentencia, la Corte sostuvo que las sanciones estable-
cidas en el Codigo Nacional de Trénsito cumplian la funcién de prevenir
los atentados contra la seguridad vial, o de generar incentivos para evitar
su reiteracion, cuando el infractor se encuentra en capacidad de evitar el

hecho que origina la infraccién.

b. Garantiay proteccion del derecho a la vida y a la salud
en el marco de la seguridad vial y vehicular

El derecho fundamental a la vida se consagré principalmente en los articu-
los 2 y 11 de la Constitucion Politica. En esa linea, la Corte Constitucional
ha sostenido que este derecho no significa la simple posibilidad de existir,
sino que, por el contrario, supone la garantia de una existencia digna que
implica para el individuo la mayor posibilidad de despliegue de sus facul-
tades corporales y espirituales. Es decir, no solamente aquellas actuacio-
nes u omisiones que conducen a la extincion de la persona como tal o que
la ponen en peligro de desaparecer son contrarias al derecho ala vida, sino
también lo son todas aquellas circunstancias que puedan poner en peligro
el ejercicio del derecho ala vida (Corte Constitucional de Colombia, Sen-

tencia T-444/99). Esta concepcion més amplia de este derecho implica
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que cualquier circunstancia que impida el desarrollo normal de la persona
debe ser evitable, para que no llegar a comprometer su ejercicio. Por tanto,
este derecho constituye el sustento y razén de ser para el ejercicio y goce
de los restantes derechos establecidos tanto en la Constitucién como en
laley. Lo anterior lo convierte, entonces, en la premisa mayor e indispen-
sable para que cualquier persona natural se pueda convertir en titular de
derechos u obligaciones (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia
T-675/11).

En esa linea, la Corte Constitucional ha sostenido que en aquellos
casos en los que una persona se encuentra en peligro y considera amenaza-
dos derechos fundamentales como la vida y la integridad personal, es ne-
cesario que el Estado dirija su accionar a evitar que se materialice el dano
en concreto (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia T-976/04).
Del mismo modo, la Corte también ha advertido que dicho accionar solo
podré estar precedido por una comprension particular de los diversos
factores de riesgo que rodean a la persona y las cargas que —en solidari-
dad— estd llamada a soportar, como la conduccién de vehiculos, mas aun
si estos no cumplen con los estaindares minimos en seguridad tanto activa
como pasivaque han sido definidos y aceptados internacionalmente, a tra-
vés de diferentes acuerdos administrados por Naciones Unidas.

En ese orden de ideas, es importante destacar que —tal como se
sefald en las secciones anteriores— la jurisprudencia colombiana desde
tiempos atrds® ha catalogado la conduccién de vehiculos como una acti-
vidad peligrosa que pone en riesgo a la comunidad en su conjunto (Corte
Constitucional de Colombia, Sentencia C-1090/03). Esta actividad rom-
pe el equilibrio que debe existir entre los asociados, colocando per se a la
comunidad “ante inminente peligro de recibir lesion” (Corte Constitucional
de Colombia, Sentencia C-1090/03). De manera que, en cumplimiento
del deber de proteccion que tienen las autoridades y que consagra el arti-
culo segundo constitucional, el legislador debe regular todos los aspectos

3 Ver, por ejemplo: Corte Suprema de Justicia, Sala de Casacion Civil, Sen-
tencia del 25 de octubre de 1999; Corte Suprema de Justicia, Sala de
Casacion Civil. Sentencia del 3 de noviembre de 2011: “la conduccion de
automotores ha sido calificada por la jurisprudencia inalterada de esta
Corte como actividad peligrosa, o sea, ‘aquélla que [sic] ‘... aunque licita,
es de las que implican riesgos de tal naturaleza que hacen inminente la
ocurrencia de danos”.
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que influyen en un sistema seguro y que propenden por evitar la posible
ocurrencia de siniestros, fallecimientos o lesiones en las vias.

Este argumento se refuerza con lo establecido por la Corte al consi-
derar un fin constitucionalmente vélido propender por la seguridad vial
y sus factores, como lo es la seguridad vehicular, pues se persigue la rea-
lizacion de los principios constitucionales de proteccion —por parte de
las autoridades— de la vida y de los bienes de las personas residentes en
Colombia, y de la promocion de la prosperidad general, en los términos
del articulo 2 (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-355/03).

Adicional a lo anteriormente discutido, en la Sentencia T-731 de
1998 se trabajo la responsabilidad estatal en torno al servicio de transpor-
te de personas. Alli se sostuvo lo siguiente:

Por supuesto el servicio de transporte de personas, al que se refiere
este proceso, estd regido por los indicados principios constituciona-
les y exige especial cuidado por parte de las autoridades encargadas
de su coordinacion, control y vigilancia, no solamente para que se
preste con eficiencia y de manera permanente en todo el territorio
nacional sino en condiciones de seguridad que garanticen la preser-

vacién de la vida y la integridad de los pasajeros (Corte Constitu-
cional de Colombia, Sentencia T-731/98).

Por otra parte, el derecho a la salud estd consagrado en los articulos
4849 dela Constitucion. Tal como lo ha expuesto la Corte, la salud tiene
una doble connotacién como derecho y como servicio publico. Sobre la
naturaleza del derecho, inicialmente la jurisprudencia consider6 que este
era un derecho prestacional, y posteriormente se establecié como un de-
recho prestacional auténomo, fundamental e irrenunciable, ante la necesi-
dad de garantizar a los ciudadanos una vida en condiciones dignas (Corte
Constitucional de Colombia, Sentencia T-760/08).

La jurisprudencia constitucional desde sus inicios reconocié que la
salud “es un estado variable, susceptible de afectaciones mdultiples, que in-
ciden en mayor o menor medida en la vida del individuo” (Corte Cons-
titucional de Colombia, Sentencia T-760/08). En ese orden de ideas, la
Corte Constitucional ha seguido los pardmetros desarrollados por la Or-
ganizaciéon Mundial de la Salud, al sefialar y determinar que la salud es
un estado completo de bienestar fisico, mental y social dentro del nivel
posible de salud para una persona (Corte Constitucional de Colombia,
Sentencia T-597/93). Adicional a lo que hemos mencionado, la Corte

en sus sentencias reconocié que la garantia del derecho fundamental a la
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salud como derecho auténomo incluye que se puedan concretar su pres-
tacion y demds garantias derivadas de las diferentes normativas relativas
a la salud, advirtiendo que algunas de estas se encuentran en diferentes
normas del ordenamiento juridico (Corte Constitucional de Colombia,
Sentencia T-859/03).

Por otro lado, la Corte —al analizar la constitucionalidad del uso
obligatorio de los cinturones de seguridad para conductores— sostuvo
que la Constitucion no es neutra frente a valores como la vida y la salud,
sino que, por el contrario, el ordenamiento favorece la garantia y protec-
cion de estos bienes. Por tanto, el Estado tiene un interés auténomo en
que estos valores se realicen en la vida social, porlo cual las autoridades no
pueden ser indiferentes frente a una decisién con la cual una persona pone
en riesgo su vida o su salud, sino que deben tomar medidas de proteccion.
En esta oportunidad la Corte no solo declaré la exequibilidad de la norma,
sino que extendi6 el uso obligatorio de esta medida a todo tipo de vehicu-
lo, sin importar su modelo o afio de fabricacién (Corte Constitucional de
Colombia, Sentencia C-309/97).

Este precedente ha sido sostenido por la Corte en otras sentencias,
en donde ha declarado, por ejemplo, la constitucionalidad del uso de cin-
turones de seguridad en los asientos traseros de los vehiculos, y su san-
cién en caso de no uso, como una medida que propende por la garantia
y proteccién de la vida y la integridad personal de los ciudadanos (Corte
Constitucional de Colombia, Sentencia C-930/08). Como se puede ob-
servar, los estindares en seguridad vehicular en los automéviles, tal como
los cinturones de seguridad, no son entonces incompatibles con los pre-
ceptos constitucionales de proteccién y garantia de vida digna y de con-
diciones de salud. Al contrario, estos son un desarrollo de los preceptos
constitucionales, que se reflejan en la consagracién de sanciones por el
incumplimiento del no uso de los cinturones de seguridad.

La jurisprudencia de la Corte Constitucional analizada permite con-
cluir que la proteccién de los derechos a la vida en condiciones dignas y a
la salud son fines constitucionales legitimos. Por ello, el legislador y el go-
bierno nacional estin en la obligacion de expedir normas juridicas que bus-
quen salvaguardar la seguridad vial y vehicular. Lo anterior implica adoptar
medidas no solo en el dmbito de los cinturones y cascos de seguridad, sino
también adoptar aquellas que abordan otros factores de riesgo en las vias
y que tengan como propdsito proteger los derechos a la vida e integridad
personal de los conductores de vehiculos automotores y demds actores
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del transporte. Este punto toma especial relevancia si consideramos que
nuestro pais tiene un atraso de 20 afios en en materia de seguridad vial y
vehicular, y que la evidencia muestra que el uso de estas tecnologias puede
ayudar a abordar la problematica de salud publica ocasionada porla carga

de transporte vehicular.

c. Garantia y proteccion del derecho a Ila vida y a la salud de

las ninas y ninos en el marco de la seguridad vial y vehicular
En la década comprendida entre 2005 y 2015, alrededor de 5717 ninos
y adolescentes perdieron la vida a causa de los siniestros viales, segtin los
datos suministrados por el Observatorio Nacional de Seguridad Vial. En
ese mismo periodo, 59416 nifios entre 0 y 17 afios resultaron también
lesionados en esas mismas circunstancias. La seguridad vial y vehicular
también es una problematica que afecta a los nifios y nifilas como usuarios
de las vias. De hecho, en el 2019, 105 menores perdieron la vida y 1060
resultaron lesionados como consecuencia de un siniestro vehicular (Ob-
servatorio Nacional de Seguridad Vial [ONSV], 2020).

Nuestro ordenamiento juridico* inicamente establece la prohibicién
de que los menores de 10 afos viajen en el asiento delantero del vehiculo,
y senala que los menores de 2 anos solo podran ir en el asiento posterior
si hacen uso de una silla que garantice su seguridad y que permita su fija-
cién a él, siempre y cuando viaje inicamente en compania del conductor.
La normativa internacional es, sin embargo, mas estricta; recomienda el
uso del sistema de retencion infantil con anclaje ISOFIX para todos los
menores de 0 a 11 anos, o para aquellos que midan menos de 1,50 m. Este
sistema permite que los ninos permanezcan sentados de manera correcta
y estén debidamente anclados al asiento automotor, impidiendo que en
caso de un siniestro vial los nifos se golpeen contra cualquier parte del
vehiculo (OMS, 2017). De hecho, un informe de la Organizacién Pana-
mericana de la Salud (OPS) reconocié que Colombia no contaba con una
legislacion adecuada en torno a la proteccién de los ninos y ninas en los
vehiculos, de acuerdo con la normativa de Naciones Unidas (OPS, 2019).
Pues, aunque la normativa colombiana hace la exigencia del uso de la silla
para menores de 2 aios, no se hace referencia a las especificaciones técni-

cas que se requieren para que los nifos y nifias viajen seguros en sistemas

4 Articulo 82 del Codigo Nacional de Transito.
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retencion infantil, con anclaje ISOFIX en los vehiculos, y no hace obliga-
torio el uso del cinturdn de seguridad en los menores de 10 anos.

El articulo 44 constitucional consagra la prevalencia de los derechos
de ninos y ninas sobre los de los demds, y la busqueda de su interés superior.
Esta norma establece de forma expresa que los derechos a la vida, la integri-
dad fisica y la salud de los menores de edad son fundamentales. Asimismo,
este articulo dispone que la familia, la sociedad y el Estado tienen la obliga-
cién de asistir y proteger al nino o nina para asegurar su desarrollo arménico
eintegral y el ejercicio pleno de sus garantias. Ademas, la Corte Constitucio-
nal ha establecido que los nifios y las nifas, por encontrarse en condicion de
debilidad, merecen mayor proteccion, de forma tal que se promueva su dig-
nidad (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia T-206/13). Por ulti-
mo, esta también ha afirmado que sus derechos, entre ellos la salud, tienen
un cardcter prevalente en caso de que se presenten conflictos con otros
intereses (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia T-206/13).

A los niflos y ninas, como a todas las personas, les es inherente el
principio de la dignidad humana (predmbulo de la Constitucién), el cual
les garantiza, entre otras cosas, la posibilidad de tener un plan de vida y
de tomar decisiones de acuerdo con este plan. El adecuado desarrollo du-
rante la nifez es una condicién indispensable para que una persona pue-
da trazarse un proyecto de vida y actuar de acuerdo con él, por lo que se
le exige al Estado adoptar medidas especiales de proteccion durante esta
etapa. Por esto la jurisprudencia constitucional ha reconocido una protec-
cion constitucional reforzada sobre los nifios y nifias, entendida como “la
satisfaccién de sus derechos e intereses debe constituir el objetivo primario de
toda actuacién, sea oficial o sea privada, que les concierna” (Corte Constitu-
cional de Colombia, Sentencia T-884/11, Sentencia T-587/17).

Un salvamento de voto del Magistrado Mauricio Gonzales Cuervo
en la sentencia C-930 de 2008 sostuvo que el legislador habia incurrido en
un déficit de proteccion legal al permitir que los menores de 10 afios via-
jen enlos asientos traseros de vehiculos sin obligacion del uso del cinturén
de seguridad (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-930/08).
De acuerdo con el salvamento, los menores también tienen derecho a la
seguridad vehicular, en tanto es deber del estado proteger su vida e inte-
gridad personal, dada su mayor vulnerabilidad. Aunque se trata solo de un
salvamento de voto, este caso muestra que el debate sobre la proteccién de
menores en los vehiculos y carreteras es un asunto que todavia estd abier-
to (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-930/08).
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La seguridad vehicular no es ajena a los nifios y ninas, por el contra-
rio, son quienes se encuentran mas expuestos a fallecer o lesionarse al in-
terior de un vehiculo motorizado. Por ello se han desarrollado tecnologias
que los protegen en caso de presentarse un siniestro vial. Sin embargo,
aunque la proteccion del interés superior del nifio es un precepto cons-
titucional, atin en Colombia no se cuenta con una regulacién adecuada
que proteja la vida, la integridad y salud de los menores. Es necesario que
se adopte una normativa adecuada a los estindares internacionales y la
mejor evidencia cientifica disponible, que propenda por este objetivo y
vaya acorde con los fines constitucionales de promocién y proteccién de
los derechos ala vida y salud de los nifios y nifas.

3.2 Compatibilidad de una regulacion en seguridad vial
y vehicular con otros principios constitucionales

En la discusion sobre la adopcion de estdindares mds estrictos en materia
de seguridad vial y vehicular es frecuente escuchar que dichas regulacio-
nes pueden implicar una potencial violacion a otros principios y liberta-
des constitucionales legitimas, como pueden ser la libertad de empresa y
el libre desarrollo de la personalidad. Por esta razdn, esta seccién analizard
la compatibilidad de una regulacion en seguridad vehicular con estas dos
libertades constitucionales.

a. Libertad de empresa y derechos fundamentales

en el contexto de la seguridad vehicular
Si bien la jurisprudencia de la Corte Constitucional relacionada con la
seguridad vial y seguridad vehicular no ha desarrollado la conexién con
la libertad de empresa, la Corte si ha tenido la oportunidad de estudiar
en varias sentencias la relacion entre el transito terrestre como actividad
econdmicay desarrollo del principio de libre empresa, y las posibles limi-
taciones a ambas, a través de requisitos legales o sanciones impuestas en el
Cédigo Nacional de Transito.

Para comenzar, el articulo 333 de la Constitucion Politica estable-
ce que la actividad econdémica y la iniciativa privada son libres dentro de
los limites del bien comtn, mientras que el articulo 334 determina que la
direccién general de la economia estd a cargo del Estado. Por su parte, la
libertad econémica ha sido definida por la Corte Constitucional como “la
facultad que tiene toda persona de realizar actividades de cardcter econo-

mico, segun sus preferencias o habilidades, con miras a crear, mantener
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o incrementar un patrimonio” (Corte Constitucional de Colombia, Sen-
tencia T-425/92). Sin embargo, la Corte también ha destacado que “las
actividades que conforman dicha libertad estdn sujetas a limitaciones im-
puestas por la Constitucion y las leyes, por razones de seguridad, salubri-
dad, moralidad, utilidad ptiblica o interés social” (Corte Constitucional
de Colombia, Sentencia C-408/04).

La libertad econdémica y de empresa no son principios absolutos,
como lo enuncia explicitamente la Carta Politica, sino que se encuentran su-
jetos a los limites que impone el bien comun, asi como a las limitaciones de
orden legal establecidas por el legislador, con fundamento en los derechos
fundamentales y la prevalencia del interés general. Vale la pena mencionar
que en un principio se concibié que la libertad econdémica tenia cardcter
fundamental (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia T-425/92),
pero luego se establecié que la libertad de empresa no es un derecho funda-
mental, ya que la Constitucién confiere mayor valor a los derechos y liber-
tades de la persona que alos derechos y libertades de contenido puramente
patrimonial (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia T-256/94).

Precisamente, al analizar una demanda de inconstitucionalidad con-
tra el paragrafo del articulo 18 dela Ley 336 de 1996, en la sentencia C-043
de 1998 —en relacion con la naturaleza de las habilitaciones y revocacio-
nes que debe conferir el Estado para la prestacién del servicio publico de
transporte—, la Corte manifesto que si bien es cierto que la Constitucion
garantiza la libre iniciativa privada y la libertad de empresa —por lo que
corresponde al Estado impedir su obstruccién y restriccion—, “la liber-
tad del individuo se encuentra atemperada en la preceptiva constitucional
por la prevalencia del interés colectivo (articulo 1°), por las competen-
cias de intervencién y regulacién a cargo del Estado (articulos 333,334 y
335 C.P.) y por los principios de razonabilidad y proporcionalidad que la
doctrina de esta Corte ha prohijado” (Corte Constitucional de Colombia,
Sentencia C-043/98).

Posteriormente se establecié que la libertad de empresa solamente
toma rango de fundamental cuando se encuentra en conexidad con un de-
recho fundamental, es decir, cuando su ejercicio sea el instrumento para
hacer efectivo un derecho fundamental (Corte Constitucional de Co-
lombia, Sentencia SU-157/99). Por consiguiente, la libertad econémica
es susceptible de ser limitada, pues no tiene caracter absoluto. El Estado
puede establecer limites o restricciones a esta libertad en aras de proteger
la salubridad, la seguridad, el medio ambiente y el patrimonio cultural de
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la nacion®. Asi, puede exigir licencias de funcionamiento de las empresas,
permisos ambientales y licencias sanitarias o de seguridad (Corte Consti-
tucional de Colombia, Sentencia C-524/95).

A través de distintos pronunciamientos, la Corte Constitucional de-
terminé los requisitos constitucionales que deben proceder para que la
intervencion a la libertad econémica sea valida. Hoy existe un precedente
consolidado, la medida de intervencion estatal en la economia resulta ad-
misible cuando se cumplan los siguientes requisitos:

(i) necesariamente debe llevarse a cabo por ministerio de la ley;
(i) no puede afectar el ntcleo esencial de la libertad de empre-
sa; (iii) debe obedecer a motivos adecuados y suficientes que
justifiquen la limitacién de la referida garantia; (iv) debe obede-
cer al principio de solidaridad; y (v) debe responder a criterios

de razonabilidad y proporcionalidad (Corte Constitucional de
Colombia, Sentencia C-830/10).

En la sentencia C-408 de 2004 —cuando se analizé la constitucio-
nalidad de los articulos 26 y 27 del Cédigo Nacional Transito, en torno
a los requisitos para prestar el servicio pablico de transporte— la Corte
Constitucional reiterd la jurisprudencia desarrollada en torno a la liber-
tad econdmica y el servicio publico de transporte (Corte Constitucional
de Colombia, Sentencia C-408/04). Argument6 que esta normativa fue
expedida por el legislador con el objetivo de organizar y regular el servicio
publico de transporte terrestre, por lo que no podria alegarse una inde-
bida intervencién del Estado en la economia y una limitacién al derecho
de libertad de empresa (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia
C-408/04). Para la Corte, dicha normatividad buscaba simplemente ga-
rantizar el bienestar general y el mejoramiento de la calidad de vida.

Finalmente, en la sentencia C-830 de 2010 la Corte Constitucio-
nal evalud la relacion entre la libertad de empresa y el derecho a la salud,
mientras revisaba la Ley 1335 de 2009 sobre la prevencion del consumo
de tabaco. Alli se establecié que las limitaciones a la libertad de empresay
lalibre iniciativa privada estaban justificadas por “razones imperiosas”, que
estdn ligadas a la proteccion de la salud de la poblacién (Corte Constitu-
cional de Colombia, Sentencia C-830/10).

Como se senald con anterioridad, los siniestros viales son una pro-

blematica de salud publica que afecta a miles de personas afo tras ano,

5 Inc. 5° Art. 333 CP.
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en especial en los paises de ingreso medio-bajo, que no cuentan con los
mismos marcos normativos en seguridad vial y vehicular que los paises de
ingresos altos, en particular, aquellos marcos que le exigen a la industria
automotriz vender vehiculos automotores con estdndares en seguridad.
En ese sentido —teniendo en cuenta que la libertad econémica no es un
precepto constitucional absoluto, sino que puede ser limitada en aras de
proteger la salubridad—, la comercializacién de vehiculos automotores
con estandares de seguridad seria un limite a libertad econémica ligado
ala proteccion de la salud de los usuarios del transporte, y estaria acorde
con los pardmetros desarrollados por la Corte Constitucional.

b. Medidas de seguridad vial y restriccion al derecho al libre
desarrollo de Ia personalidad

El articulo 16 de la Constitucion protege el derecho al libre desarrollo de
la personalidad y especifica que a este no se le pueden atribuir “mds limi-
taciones que las que imponen los derechos de los demas y el orden juridi-
co”. Especificamente, la Corte Constitucional se ha ocupado en diferentes
ocasiones® de examinar la limitacién del derecho al libre desarrollo de la
personalidad, y de otros derechos, producida por las medidas de protec-
cion tendientes a garantizar la seguridad de las personas, y en particular
los derechos ala vida y ala salud, en el contexto de la seguridad vial.

Asi, en la sentencia C-309 de 1997 se examind la constitucionalidad
de la norma que establecio la obligatoriedad del cinturén de seguridad y la
imposicion de la multa. En este caso la Corte analizé en detalle el tema de
la aplicacién de medidas de proteccién y su compatibilidad con el respeto
de la autonomia individual (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia
C-309/97). En dicha sentencia se hizo énfasis en que la Constitucion garan-
tiza la dignidad y la autonomia individuales, por lo que, en principio, no le
corresponde al Estado decidir la manera en que las personas desarrollan sus
derechos. En este sentido, la Corte concluy6 que solamente bajo determina-
dos supuestos las medidas de proteccién establecidas en el Cédigo Nacional

de Trénsito y sus contravenciones resultan legitimas’ (Corte Constitucional

6 Ver, por ejemplo: C-309 de 1997; C-355 de 2003; C-529 de 2003; C-449
de 2003; y C-141 de 2018.

7 Los lineamientos definidos por la Corte Constitucional para restringir el
libre desarrollo a la personalidad son: “i) una medida de proteccion no
puede tener cualquier finalidad sino que debe estar orientada a proteger
valores que tengan un sustento constitucional expreso, ya sea por cuanto
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de Colombia, Sentencia C-309/97). Con lo anterior, determiné que una
medida que pretenda restringir un derecho es vilida siempre y cuando
tenga una finalidad ajustada ala constitucién y que resulte proporcionada.
En particular, debe tenerse en cuenta que la salvaguarda de los derechos a
lavida, ala salud y a la integridad personal encuentra en principio susten-
to constitucional, particularmente en el caso de la proteccion de los dere-
chos de los nifios. Lo anterior demuestra los limites dentro de los que una
politica de proteccién es legitima para que resulte no solo compatible con
la autonomia de la persona, sino que implique una defensa de la misma
autonomia, ya que evita que las personas asuman graves riesgos.

De igual forma, la Corte expresé la necesidad de tomar en conside-
racién dos aspectos: en primer lugar, (i) la existencia o no de un interés le-
gitimo de la sociedad en la proteccion especifica del interés de la persona,
debido ala importancia del valor constitucional en juego y a la existencia de
costos indirectos para la sociedad a tomar en cuenta (costos de atencién de
emergencias y de seguridad social en salud por ejemplo); el segundo lugar,
(ii) el émbito de proteccion, esto es, que las posibilidades de imposicién de
deberes en la esfera publica son mayores que en la esfera intima, por cuanto
la asuncion de riesgos en dambitos publicos puede tener un efecto inductor
sobre terceros, que las autoridades del Estado tienen el derecho de prevenir.

En otra oportunidad, en la sentencia C-449 de 2003, se analizé la

constitucionalidad del inciso primero del articulo 58 del Cédigo Nacional

la Carta los considera valores objetivos del ordenamiento, como seria la
proteccion de la vida o de la salud, o ya sea porque se busca reforzar
la propia autonomia de la persona, ii) el efecto protector de la medida
en relacion con el interés o valor que se quiere favorecer debe aparecer
demostrado claramente, en tanto no parece legitimo que una hipotética
proteccion a un interés de la propia persona autorice al Estado a coaccio-
nar a los ciudadanos para que se abstengan de efectuar conductas que
no afectan derechos de terceros, o para obligarlos a que realicen com-
portamientos que no benefician a los demas, iii) no debe resultar posible
adoptar, en lugar de la medida de proteccion, otras medidas que resulten
efectivas para lograr el objetivo buscado, menos lesivas de la autonomia
individual, iv) el examen de proporcionalidad estricto sensu, debe tomar
en cuenta a) la importancia de la carga que se impone al individuo en re-
lacion con los eventuales beneficios que la propia persona pueda obtener,
pues seria irrazonable imponer obligaciones muy fuertes para el logro de
beneficios menores, b) la medida especifica no puede llegar a invadir el
contenido esencial de la autonomia individual y del libre desarrollo de la
personalidad y c) la sancién prevista por la vulneracion de una medida de
proteccion no puede ser exagerada en relacion al interés que se pretende
proteger” (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-309/97).
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de Transito, que prohibe a los peatones “invadir la zona destinada al trin-
sito de vehiculos, ni transitar en ésta en patines, monopatines, patinetas o simi-
lares” (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-449/03), bajo la
salvedad de que los peatones que no cumplan la norma podran incurrir
en una contravencion de esta. La Corte sostuvo que el objeto de la limita-
cion establecida en la norma demandada tenia un fin constitucionalmente
legitimo, que es la proteccion de la seguridad de los peatones —bien sea
que estos transiten a pie, en monopatines o similares—, asi como la de
quienes transitan por dichas vias en los vehiculos destinados a ellas. Por lo
anterior, concluyé que la norma no constituye una limitacion ilegitima del
derecho al libre desarrollo de la personalidad de los peatones que quieran
circular por las vias destinadas a los vehiculos, sino que, por el contrario,
atiende a finalidades constitucionales.

Por otra parte, en sentencia C-141 de 2018, la Corte analizé el nu-
meral 4 del articulo 8 dela Ley 1811 de 2016, que establece que los pea-
tones no pueden llevar a cabo ninguna accién que ponga en peligro su
integridad fisica. La Corte, siguiendo los lineamientos del juicio de pro-
porcionalidad, determiné que la norma supone una limitacién legitima
al derecho al libre desarrollo de la personalidad, y que resulta proporcio-
nado en comparacién con los importantes fines que pretende proteger,
como lo son la seguridad, la vida y la integridad personal (Corte Cons-
titucional de Colombia, Sentencia C-141/18). En particular, se destacéd
que la seguridad enla via piblica por el transito de vehiculos incide en la
vida e integridad de las personas, que pueden verse lesionadas seriamen-
te por los siniestros que alli se ocasionen. La Constitucion no es neutra
frente a valores como la vida y la salud, sino que es un ordenamiento que
favorece estos bienes. Mds aun, el Estado tiene un interés en que estos
valores se realicen en la vida social, por lo que las autoridades no pueden
ser indiferentes frente a una decision en la cual una persona pone en
riesgo su vida o su salud (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia
C-141/18). La Corte consideré que la normativa demanda establecer
una medida de proteccién para garantizar la seguridad, vida e integridad
de los peatones y de los conductores. Ademas, sostuvo que tal medida
persigue una finalidad constitucionalmente imperiosa, pues encuentra
respaldo constitucional en los articulos 2, 5 y 11 de la Constitucion. De
hecho, argument6 que la medida es también necesaria, en tanto los pea-
tones son actores del transito vehicular y sus comportamientos pueden

impactar (positiva o negativamente) la seguridad vial.
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Esta revision jurisprudencial permite afirmar que aquellas medidas
que tengan como objetivo salvaguardar la vida y la integridad de los usua-
rios en las vias tienen prevalencia sobre el derecho al libre desarrollo de la
personalidad, siempre que la limitacién cumpla con los requisitos estable-
cidos en lo desarrollado por la jurisprudencia de la Corte Constitucional.
Dentro de dichas medidas se encuentran no solo las analizadas ya por la
Corte, como el uso del cinturén de seguridad o las medidas relacionadas
con el comportamiento de peatones en las vias, sino también aquellas que
se relacionan con los sistemas de seguridad vehicular. Esto, teniendo en
cuenta que su objetivo es evitar la ocurrencia de un siniestro o, en caso de
que llegue a ocurrir, evitar que los usuarios de las vias resulten lesionados

o pierdan la vida.
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4. CONCLUSION

La siniestralidad vial es resultado de la confluencia de varios factores,
como el crecimiento poblacional y el aumento de las tasas de motoriza-
cidn en dreas urbanas o el cambio en las dindmicas socioecondémicasy cul-
turales en los territorios, que da como resultado el cambio en los patrones
de movilidad de las personas. Sin embargo, los choques son predecibles y,
por lo tanto, evitables. En ese orden de ideas, los usuarios de la via ptiblica
merecen una circulacién vial mds segura en todo el mundo. Para ello, un
primer paso es desarrollar marcos normativos més acordes con los parame-
tros internacionales en los diferentes factores de riesgo, en especial el que se
trabajé en este documento referente a los vehiculos motorizados inseguros.

Un vehiculo automotor mas seguro puede reducir la probabilidad de
que ocurra un siniestro vial, el fallecimiento de un usuario vial y la grave-
dad de las lesiones. No obstante, sin regulaciones claras es menos proba-
ble que los fabricantes de la industria automotriz fabriquen y/o disefien
vehiculos automotores con estdndares de seguridad, debido a que no existe
un requisito legal para que lo hagan. Por tanto, la adhesion a instrumentos
internacionales como el Foro Mundial de las Naciones Unidas para la Ar-
monizacion de las Regulaciones de Vehiculos WP.29 proporciona un mar-
co normativo que garantiza que se obligue a disenar y vender vehiculos
motorizados resistentes a los impactos, a fin de proteger a los pasajeros y
los demds usuarios en las vias. En ese mismo sentido, organismos interna-
cionales como la OMS y la OPS recomiendan que los paises de ingresos
medio-bajo adopten por lo menos las 8 normas de seguridad vehicular de
las Naciones Unidas.

A nivel mundial, el nimero de lesiones graves y muertes por sinies-
tros de transito no ha disminuido durante la dltima década y, en ausencia

de una accién firme y eficaz para reducir esta carga, las tendencias actuales
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en muertes por siniestros de transito indican que en la préxima década se
producirdn mds de 17 millones de muertes, ademds de poderse provocar
unos 500 millones més de heridos. A nivel nacional, las cifras no son dife-
rentes; en el afio 2019 en Colombia un promedio de 18,8 personas falle-
cieron al dia como consecuencia de un siniestro vial y cada 0,25 minutos
una persona resulto lesionada por los mismos hechos.

Las diferentes politicas y tecnologfas disefiadas para disminuir el na-
mero de personas que resultaron lesionadas o fallecieron tras la ocurren-
cia de un siniestro juegan un papel clave. En este documento destacamos
aquellas medidas que se relacionan con la adopcién de una legislacién que
exija elementos de seguridad minimos para la comercializacién de vehi-
culos motorizados, ya que estas medidas previnieron un gran numero de
siniestros viales el siglo pasado para los paises del norte global. Es deber
del Estado poder regular uno de los factores de riesgo que influye en el
transporte terrestre, y aunque existen esfuerzos positivos que deben ser
reconocidos en nuestro pais en los diferentes aspectos de seguridad vial,
la seguridad vehicular sigue siendo el principal ausente.

Tal como se ha analizado en este documento, una regulaciéon més es-
tricta en seguridad vehicular se encuentra acorde con los principios cons-
titucionales de protecciéon alavida y honra de los ciudadanos (Art. 2 CN),
aligual que con los desarrollos de la jurisprudencia constitucional, que ha
establecido que la seguridad vial es un fin constitucionalmente legitimo.
En especial, cuando la actividad de conducir vehiculos automotores ha
sido calificada por la jurisprudencia constitucional como una actividad
peligrosa, que coloca per se a la comunidad “ante inminente peligro de re-
cibir lesion” (Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-1090/03).
Igualmente, la adopcién de una normativa en seguridad vehicular es una
limitacion valida alos principios a la libertad econémica y al libre desarro-
llo de la personalidad, en tanto estd acorde con los pardmetros desarrolla-
dos por la Corte Constitucional.

Viajar por carretera es mucho mas seguro ahora que hace S0 anos,
sin embargo, la siniestralidad vial se ha mantenido esencialmente sin cam-
bios durante los ultimos 10 afios, persistiendo como la principal causa de
muerte entre adolescentes y adultos jovenes. Abordar los diferentes facto-
res de riesgo en las vias es uno de los grandes retos para nuestro pais en la
proxima década, en especial aquel relacionado con la falta de normativa
en seguridad vehicular conforme a los estandares internacionales para ve-
hiculos motorizados, acorde con los objetivos planteados en el Segundo

44 Normas, vehiculos y usuarios: un analisis constitucional de siniestralidad...



Decenio de Accién por la Seguridad Vial 2021-2030". Para lograr este ob-
jetivo, la voluntad politica y la buena gobernanza de los diferentes actores
politicos juegan un rol fundamental en la implementacién de un sistema
de transporte seguro, que tenga como premisa que no haya muertes ni

lesiones graves en las vias.

1 El 31 de agosto de 2020, la Asamblea General de las Naciones Unidas
adopto la Resolucion A/RES/74/299. En esta se declar6 el Segundo De-
cenio de Accion por la Seguridad Vial 2021-2030, estableciendo el ob-
jetivo mundial de reducir las muertes y lesiones en las carreteras en un
50% para 2030. Mas informacién en: Asamblea General de las Naciones
Unidas (2020). Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo, doc. ONU
A/RES/79/299 (2 de septiembre de 2020). https://bit.ly/3zDJ6gm
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NORMAS, VEHIGULOS Y USUARIOS:

UN ANALISIS CONSTITUGIONAL DE SINIESTRALIDAD VIAL
Y SEGURIDAD VEHICULAR EN COLOMBIA

DURANTE L0S ULTIMOS 20 AROS, COLOMBIA HA PRESENTADO UN PROMEDIO
ANUAL DE ALREDEDOR DE 7000 FALLECIDOS A CAUSA DE LOS SINIESTROS VIALES,

lo que los ubica como una de las 10 primeras causas de mortalidad en
los ultimos 14 afios. Por esto, la siniestralidad vial y los traumatismos
causados por el transito se han convertido en uno de los mayores
problemas de salud publica para el pais. Desde 1996, se han empren-
dido diferentes esfuerzos, tanto normativos como de politica publica,
a nivel nacional y local para abordar esta problematica. Sin embargo,
en la actualidad Colombia no cuenta con una normativa que permita
reducir el nimero de personas que al ano fallecen o presentan alguna
lesion en las vias; por el contrario, las cifras cada dia van en aumento.
Por lo anterior, este documento pretende analizar la importancia que
tiene adoptar una regulacion mas estricta en seguridad vehicular
para Colombia desde una perspectiva constitucional.
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