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Introduccion

En Colombia hay mas muertes por accidentes de transito que por conflicto armado.
Durante los ultimos diez afios los accidentes de transito han llegado a ocupar la
segunda causa de muerte violenta en el pais, sélo superado por el homicidio.

Para el afo 2006 se registraron un total de 186.362
accidentes de transito que dejaron 5.486 victimas
mortales y 40.114 lesionados. Los usuarios mas
afectados son los peatones, seguido de los
motociclistas, pasajeros, conductores y ciclistas.

Ante este marco es preciso sefalar que la
seguridad vial es un tema que afecta a todos los
ciudadanos y a los mas fragiles. La busqueda de
soluciones nos concierne a todos: sociedad civil y
Estado. Tradicionalmente la responsabilidad ha
sido esencialmente del Estado, no obstante, esta
presuncion constituye un equivoco y la sociedad civil
debe tomar parte.

Las instituciones involucradas en el tema de la
seguridad vial no han logrado obtener resultados
suficientes. La sociedad civil tiene la obligacion de
tomar su parte de responsabilidad, los accidentes se
pueden evitar y es nuestra responsabilidad social y
politica impedirlo con actuaciones concretas.

“Por la Via Por la Vida Liga Contra la Violencia Vial”
en alianza con la Camara de Comercio de Bogota,
la colaboracion de la Universidad de Los Andes y la
participacion de la Secretaria de Movilidad de Bogota
convocan a este foro con la finalidad de generar
un espacio de reflexion y propuestas para luchar
contra la violencia vial y convertir esta lucha en una
prioridad estatal inaplazable. La mayor parte de los
accidentes se pueden evitar y es responsabilidad de
todos, sociedad y Estado, reducir el goteo diario de
victimas.

LaUnién Europealleva afios tomando medidas firmes
para la reduccion de los accidentes de transito y ha
desarrollado estrategias eficaces de lucha contra la
violencia vial.

Hemos invitado a algunos de los principales artifices
de la puesta en marcha de estas iniciativas. Han
aceptado acompafiarnos en esta reflexion el
doctor Pere Navarro Olivella, director general de
Trafico, Ministerio del Interior espanol. Cecil Petit,
delegada interministerial de Seguridad Vial, Francia.
Chantal Perichon, presidenta de la Ligue Contre la
Violence Routiere Federation Nationale (Francia);
Jeanne Picard, presidenta y cofundadora de Stops
Accidentes (Espafna), y el especialista Joel Yerpez,
del Instituto Nacional de Investigacion en Transporte
y su Seguridad Vial, Inrets (Francia).

El objetivo del foro es promover un pacto social para
fomentar unanueva culturadela seguridad vial donde
sociedad y Estado asumen sus responsabilidades.
El foro reune a los actores implicados en el tema de
la seguridad vial para crear un debate nacional que
permita luchar contra la violencia vial.

Mary BOTTAGISIO

Por la Via Por la Vida

Liga Contra la Violencia Vial
Colombia.
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Inauguracion

Doctora Maria Fernanda Campo
Presidenta Camara de Comercio de Bogota

Doctora Patricia Gonzales
Secretaria de Movilidad del Distrito

Seriora Mary Bottagisio
Presidenta Liga contra la violencia vial
Por la via por la vida
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Instalacion

y presentacion general:

“De la vida, todos somos responsables”

Me complace darles la bienvenida al Primer Foro
Internacional por la Seguridad Vial “De la vida todos
somos responsables”, que hemos organizado con la
Fundacion “Por la Via Por la Vida”.

La proteccion de la vida y el derecho a una movilidad
segura son desafios de una ciudad para la gente,
donde la responsabilidad en un accidente vial
no soélo compromete a los involucrados, también
compromete a las instituciones responsables de
la politica, de los controles y de las sanciones, asi
como a las entidades encargadas de la atencion de
victimas.

De la misma manera que involucra multiples actores,
los accidentes viales ocurren por multiples razones.
La mayoria estan relacionados con fallas humanas
que se originan en la distraccion, descuido en la
conduccion, irrespeto de las normas de transito y
consumo de alcohol.

Segun el Centro de Investigaciones Criminoldgicas
de la DIJIN, durante el afio 2006, en Colombia
4.057 personas murieron en accidentes de transito.
La tercera parte se concentr6 en Bogota (473),
Cali (396) y Medellin (308). Por departamentos en
Cundinamarca (244) y Valle (213), se registro la
mayor cantidad de estos hechos.

En Cundinamarca, a pesar del esfuerzo de la
Policia Nacional y el Fondo de Prevencion Vial
en la implementacion de campanas preventivas

y educativas, a partir de septiembre de 2005 las
muertes en accidentes de transito han registrado
una tendencia al aumento.

En los primeros siete meses del ano, las muertes
en accidente de transito en Bogota han aumentado
12%. Este incremento se debe principalmente a
la accidentalidad de motociclistas que pasé de 42
casos a 75 (78%) entre el 2006 y el mismo periodo
del 2007. Cifras que revierten la tendencia a la
reduccion de los ultimos nueve afos.

Por estas razones, la Camara ha venido trabajando
desde el 2004 mediante el programa “Vias
Seguras”, en alianza con la Secretaria de Transito
de Cundinamarca, la Policia Nacional y el Fondo
de Prevencion Vial, en procesos de capacitacion
a conductores de empresas de transporte publico
y de sensibilizacién a peatones y conductores de
motocicletas y bicicletas, en los 8 corredores de
acceso a Bogota.

Para la Camara la reduccion de la accidentalidad
vial es un tema estratégico. Dentro de las acciones
que venimos realizando es prioritaria la formulaciéon
de un Plan de Seguridad Vial que cuente con la
participacion de actores publicos y privados, y en el
cual se establezcan como retos:



e Fortalecer la infraestructura vial y peatonal,
mediante la identificacion de puntos criticos y
factores asociados a la ocurrencia de accidentes
como falta de senalizacion e iluminacién, exceso
de los limites de velocidad, entre otros.

e Proponer los ajustes juridicos necesarios que
permitan resolver las actuales deficiencias en
relacion con la sancion y judicializacion de los
infractores.

e Apoyar las estrategias de formacion vy
sensibilizacion ciudadana para el cumplimento
de las normas, enmarcadas en el respeto por la
vida.

e Avanzar en la construccion de protocolos que
garanticen la calidad de los procedimientos
para la certificacion técnico- mecanica de los
vehiculos con el propésito de mejorar el estado
del parque automotor publico y particular.

Hoy tendremos la oportunidad de analizar el estado
actual de la seguridad vial en Bogota y conocer
experiencias de Francia y Espafia, paises que han
sido reconocidos por haber reducido de manera
importante el impacto de este fenomeno.

Agradezco la presencia de empresas de transporte
publico y de carga, academias de conduccion,
empresas aseguradoras, instituciones responsables
de este tema y sociedad civil, por haber aceptado
nuestra invitacion. Esperamos que este primer Foro
de Seguridad Vial contribuya a la construccion de
una agenda de trabajo, basada en la cooperacion
publico - privada, para la promocion de estrategias
de prevencion y reduccion de la accidentalidad vial.

Doctora Maria Fernanda Campo
Presidenta Camara de Comercio de Bogota
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Intervencion de :

Chantal Perichon

Presidenta, Ligue Contre la Violence Routiere.

Francia

Estamos acostumbrados a dedicar nuestras
asambleas a una persona que ha perdido la vida en
un accidente de trafico, porque no estamos aqui para
tratar estadisticas. Detras de las cifras hay personas,
apellidos queridos, muchas lagrimas. Dedicaré este
foro a Maria Salomé quien cumple hoy tres afios,
hija de Magda Reyes , hermana de la directora
de la Liga Colombiana Por la Via Por la Vida, quien
perdié la vida atropellada por un bus cuando iba a
la universidad en bicicleta.

¢Para qué luchamos? Para que otros nifnos no
queden sin su madre o sus padres. Nosotros
luchamos en Francia en nuestra asociacion para
esto. Cuando hemos creado esta asociacion hace
casi 25 afios nadie nos creia, pensaban que éramos
locas; mujeres que habian perdido a sus hijos en
accidentes de carretera. Todos pensaban que era
imposible cambiar las mentes, trasladarse de
un municipio a otro. Desplazarse implicaba un
riesgo mortal aceptado con total indiferencia.
Por esta razén fue creada nuestra asociacion en
1983, cuando cuatro mujeres que habian perdido
a sus hijos en accidentes de carretera decidieron
oponerse a un sistema que aceptaba la muerte con
los coches como algo ineluctable. El objetivo: unirse
para que otros no tengan que hacer frente a esta
tragedia.

En las primeras reuniones no habia periodistas que
vinieran a oirnos, los politicos nos miraban como
personas muy raras. Ahora todo ha cambiado, hoy,
a los politicos los vemos cada semana, cada dia
estamos en reuniones trabajando en los consejos
de los ministros, es una poblacion completa porque
como decia el Director General de Trafico de Espana:
“‘ganamos todos con esta colaboracién”, esto es muy
importante.

Me acuerdo de la primera vez que he visto a
Jeanne Picard, cofundadora de Stop Accidentes.
Jeanne estaba creando su Asociacion en Espana
y peleaba por ser escuchada vy entendi que vivia
las mismas cosas que las francesas 20 afios antes:
nadie escuchaba, nadie creia, era normal matarse
en las vias porque ese tipo de accidente es
normal, pero no, cada accidente tiene muchas
causas claramente identificadas, las conocemos
todas y podemos combatirlas. La uUnica cosa
accidental es el nombre del que va a morir, es
la Unica cosa. Todos los estudios que conocemos,
todos demuestran que aun podemos luchar contra
los diferentes parametros de la inseguridad vial.

Estamafanatodoslos que han hablado han expuesto
un diagnéstico muy claro de lo que pasa en Colombia.
¢Ahora que van a hacer cuando salgamos de
aqui? Tenéis que trabajar, adoptar las medidas
adecuadas con el diagnéstico que todos hemos
visto, no solo hablar, porque hablar puede durar
meses, anos y si nos vemos el proximo ano, ¢ qué
diremos?, ¢otro diagnéstico?, seria un fracaso
verse el aho préoximo y sélo comentar otra vez
la situacion. No seria interesante, porque mientras
que estamos aqui hay una persona que cruza la
calle y la van a atropellar porque uno no se tiene
respeto por la vida de los otros, por esto tenemos
que decir que saliendo de aqui manana continuais
trabajando, es la Unica cosa interesante.

Cuando conoci a Mary al final de febrero de este
afo en Paris, vino a mi oficina y hemos hablado dos
horas juntas. Luego, durante unos meses no supe
mas de ella y, de repente, me llama y me anuncia
que esta preparando un foro. Para mi es increible
porque es muy poco tiempo desde que me habla,
pero ella con su voluntad, su energia, su dinamismo
ha decidido que no, y la primera cosa que es



importante es decir “no”. Mary habia decidido decir
un “no” rotundo a la fatalidad, y nosotros decimos
que “no” al accidente, “no” a las estadisticas que
nos presentaron esta mafana; por eso hemos
fundado nuestra asociacién con el nombre de
Liga Contra la Violencia Vial. Es un nombre que
hoy todos entienden, falta precisar que 25 anos
antes nadie entendia, ¢por qué violencia vial, por
qué habéis escogido este nombre? Para nosotros
era decir que la violencia vial es una delincuencia
y cuando uno habla de delincuencia supone que
podemos tratar de combatir esta delincuencia
como cualquier otra delincuencia, que no es una
fatalidad, por esto hemos puesto dado ese nombre
y ahora es una palabra comun en Francia, ahora los
periodistas y los politicos todos hablan de violencia
vial, incluso tenemos una ley que fue votada en
2003 que es la Ley reforzando la Lucha Contra
la Violencia Vial. Esta terminologia ha pasado al
vocabulario de todos.

La violencia vial es una delincuencia, la mas grande
que existe en muchos paises del mundo incluso en
guerra, es una guerra cotidiana. Iniciar esta lucha
demanda mucha energia porque es luchar contra
lobbies muy potentes; los del alcohol, los de la
velocidad, entre otros.

Nosotros nos hemos convertido en un grupo
de presion, pese a los numerosos y constantes
ataques hemos luchado contra el primer problema:
la velocidad, luego, contra el segundo problema: el
alcohol.

La velocidad es una lucha que hemos empezado
a ganar. Hemos visto una abismal diferencia desde
que se adecuaron los radares. En 5 afos de lucha en
Francia con nuestros radares la velocidad ha bajado
de 10 kildbmetros vy al final tenemos 40% menos
de muertos. Los expertos saben que cuando se
reduce la velocidad media de un kilémetro por
hora, hay 4% menos de muertos y eso es hoy
de publico conocimiento en las vias de todos
los paises europeos. Se ha convertido en un
modelo estadistico constante, una nueva prueba
del peligro de la velocidad. Para vosotros no es
diferente, lo habéis dicho en vuestro diagndstico de
esta manana, “ la primera causa de homicidio en
accidentes de transito: exceso de velocidad”.

En Francia, luchar contra el alcohol era luchar contra
empresas muy fuertes, pero nosotros declaramos
que somos un grupo de presion apolitico pero
un grupo de presion muy fuerte y hemos atacado

a los que producian alcohol y la gente nos decia
pero es imposible. Francia es el pais del vino, es
modificar la cultura del vino. Bueno, yo bebo
vino, pero cuando bebo vino no conduzco,
conducir y beber, jnunca! Hoy se nota que existe
un “opprobre sociale” contra quienes conducen
bebidos. Mostraban ustedes que el alcohol es la
tercera causa de muerte en accidentes de la via en
vuestro pais, ya saben todos que sin controles no se
mejoran los comportamientos, pero controles en el
buen lugar, a la buena hora y en el buen dia.

Nuestra asociacion lidera muchas acciones, que
atraen los medios claro. Con los anos hemos
adquirido el reconocimiento de las instituciones
porque hemos generado cambios, cambios que se
notan, por ejemplo, nos falté siete afios para obtener
que cambien la ley en Francia, es decir, que el uso
del cinturdn en los asientos traseros sea obligatorio.
iSiete afos! para cambiar la mente, no solo del
ciudadano sino igualmente de los politicos.

Para presionar a las instituciones y a los politicos
a adoptar la ley que obliga llevar a los nifios con
una silla de retencion hemos comprado muchos
asientos especializados para los nifios, ibamos a
los hospitales, ibamos a la maternidad. ibamos a
prestar estos asientos porque hay muchas familias
que no los podian comprar y asi explicabamos:
“usted tiene un nifio, es la cosa mas importante
en su vida, le prestamos esto”. Fuimos con miles
y miles de asientos, era para nosotros demasiado
pero el Estado adoptd la ley y es hoy una obligacion.
Podemos decir que son miles de nifios que han
sobrevivido gracias a esta ley.

Esto si que es importante. Hemos luchado para
obtener que las velocidades en las ciudades se
reduzcan a los 50 km/h. También nos costé mucho
tener la posibilidad, que es muy importante, de estar
enlo que llamamos las partidas civiles, es decir, que
vamos a una audiencia en justicia, vamos por nuestra
causa. Una familia nos pide venir, nosotros vamos
con ella, la acomparfiamos pero nosotros hablamos
delante del juez y explicamos lo que fall6 en este
accidente. Hemos logrado la voz de las victimas en
los procesos. Cuando vamos al tribunal los medios
estan presentes y vamos para hacer progresar esta
causa para que la opinion publica progrese. Ese
es nuestro papel, nuestro rol: preparar la mente
de las personas y luego cuando ya esta casi
preparado empujar al Estado para que adopte la
buena ley, y asi vamos progresando.



Dentro de nuestras actividades estan los cursos y
conferencias a los oficiales de las carreteras, los
motoristas de las carreteras, los oficiales de policia
explicandoles lo que estamos esperando de su
trabajo, porque lo que hacen ellos es muy poco
valorizado. La gente siempre tiene la percepcion
que policia vial esta contra el ciudadano y no
la toleramos, pero es que la policia nos salva la
vida y tenemos que cambiar la mente para que
comprendan que ellos estan ahi paraprotegernos,
para ayudarnos e incluso para salvarnos la vida.
Por ejemplo, muchas veces oiamos cuando un
policia impartia una multa a alguien: “no escriba esa
multa porque no la pagaré. Usted no sabe quién soy
yo”. Pero este mismo policia que impartia la multa
unas horas antes o un dia antes era el mismo que
con los servicios de emergencia estaba sacando
un muerto o un herido de un coche por un
comportamiento de delincuente, él mismo era
testigo de lo que el comportamiento de riesgo
habia ocasionado y para él era impactante.

El egoista es uno y quien esta confrontado a
esa realidad es el policia. La Policia tiene un
rol fundamental si queremos luchar contra la
inseguridad vial, contra la violencia vial, hay
una cadena de responsabilidades donde cada
uno tiene un papel preciso. Hay el politico que
no tiene que hacer discursos pero adopta las
buenas medidas. Hay la Asamblea de Diputados
que tiene que producir leyes adaptadas y sobre
todo aplicables, hay que hacer respetar la ley,
hay que restaurar la legalidad en las carreteras,
en las ciudades, cual es el propodsito de nueva
leyes si las que hay no se aplican.

La justicia. Lajusticiatiene que ser equitativa. Hubo
un tiempo en que en Francia podiamos hacer una
carta de geografia con las sentencias, se sabia que
si te hacian un proceso en el sur de Francia era mas
dificil ir al tribunal con tal o cual juez. En el centro o
en el norte, menos problemas. La justicia tiene que
ser la misma en el sur, en el norte, el este o el oeste,
la sancién debe ser igual para todos.

Los medios tienen un papel importante. Pere Navarro
hablaba de las campafias que hacemos en la radio,
campafas para la seguridad. Bien, podemos hacer
todas las campafias que queremos, podemos decir
que con la campana se ha cambiado en tal o cual
porcentaje el comportamiento de los conductores,
pero si las cifras de accidentes y homicidio aumentan
o siguen igual después de la campana sencillamente

quiere decir que no se ha comprendido nada. Faltan
campafas, pero no solo campafas de publicidad,
faltan campafas politicas que explican y que
van diciendo al ciudadano: “cuidado”. Tendremos
controles para ver que lleves el cinturén, cuidado,
que tendremos radares para controlar la velocidad,
vamos preparando al ciudadano, le vamos explicando
las medidas adoptadas para proteger sus vidas en la
via. No es para que paguen y llenar las arcas con
dineros de multas sino es para salvar vidas. Por
ejemplo: La gente aqui nos ha dicho: “vosotros tenéis
2000 radares en Francia, y qué?”. En Inglaterra hay
5000 y en los Paises Bajos muchos mas. Nosotros
con un millén de kildbmetros de via que hay que vigilar,
2000 radares es una artesania, es muy poco.

La seguridad vial cuesta millares de euros, y lo que
se obtiene de los radares son Unicamente 24 millones
de euros. La diferencia es enorme, y eso es solo un
costo monetarioy ¢ el costo parala sociedad? Lo que
pasa en las familias, padres que no pueden trabajar
y que son despedidos del trabajo, desempleados,
huérfanos, también hay tal vez unos que se suicidan
porque no pueden sobrevivir a sus nifios, eso cuesta
ala sociedad Por eso también cuando el ciudadano
percibe la politica de control como mecanismo para
sacar dinero le recordamos que no es dinero que se
guarda, que lo unico que estamos es guardando la
vida de los jévenes.

Poco a poco hacemos y nos unimos con las otras
asociaciones de Europa. Pero no solamente de
Europa, he recibido dos delegaciones de chinos. Es
muy importante unirse porque claro tenemos una
experiencia pero vosotros también la tenéis. Por
ejemplo, esta manana viniendo en el coche teniamos
un poco de miedo con todo lo que nos dijeron de la
carretera de Bogota, pero no paso nada, aqui estoy
y hemos visto una cosa extraordinaria: los motoristas
con la matricula puesta. Al fin encontré la solucién
para los radares y todos los motoristas franceses a
quienes los radares no los pueden coger; el nimero
de matricula de sus motos, ahora vamos a cogerles
de frente y de detras. Voy la semana siguiente con
el ministro diciendo: “ya encontré en Colombia la
solucién para los radares”.

Siempre decimos la educacién. La educacion falta
pero no es solo la educacion. Lo mas importante de
la educacién con los nifios no son los cursos en la
escuela sino el ejemplo de los padres. Si un padre
no se pone el cinturdn, si el padre pone el coche en el
andeén, si el padre pasa el semaforo en rojo corriendo,



;qué va a pensar el nifo? Pues en Espaia he visto
una cosa estupenda: en una escuela los profesores
piden escribir lo que ven de malo en sus padres
cuando estan conduciendo, después los nifios leen
la carta delante de sus padres y en publico. Esto es
una leccion magnifica porque cuando el nifio dice a
su madre: “Mama no cojas el teléfono maovil porque
es peligroso”, ¢pueden imaginar la reaccion de la
madre? Ciertamente la madre no lo cogera mas.
Hay que educar a los padres.

En Francia, un accidente sobre dos es debido
a la velocidad. No es sélo culpa del conductor.
Falta un enfoque mas estructural ;Como se puede
tolerar la venta de coches que van a 200 kildmetros,
a velocidades que no son autorizadas en las
carreteras? Para obligar a la industria automévil a
escucharnos, hemos reunido un grupo de expertos
y al final hemos creado un palmar de todos los
coches vendidos en Francia segun cuatro criterios
inevitables:

La proteccion de los ocupantes del coche.

La proteccion de los usuarios vulnerables
(los peatones, los ciclistas).

La proteccion del medio ambiente (con el CO2),

La proteccion de los ocupantes de los otros coches.

Desplazarnos no debe implicar riesgos para los
otros. Falta parar la carrera de los constructores que
fabrican coches mas y mas pesados que protegen a
quienes estan adentro y engendran peligro a los
otros.

Cuidado con todos los sistemas de seguridad que se
afiaden: hay que escoger los indispensables porque
todo lo que se anade tiene un peso.

La salida de este palmar tuvo un gran éxito. Era dar
la palabra a los consumidores.

Espero que esto se realice también en otros paises
(enelsuyotambién)yque obtendremos alfinal coches
que respetan al hombre y el medio ambiente.

Otro punto que nos preocupa: en lugar de poner
los conductores reincidentes en la carcel,
preferimos la confiscacion de sus coches. Hemos
visto un conductor llorando en una audiencia porque
el estado le tomaba su Ferrari. Le daba igual pagar
una multa enorme, pero quitarle su coche...

Muchos elementos fueron descritos por Pere
Navarro, y no los repetiré. Utilizamos medidas
semejantes en nuestros dos paises para combatir el
mismo flagelo.

Desde 2002, la seguridad vial se ha convertido
en una prioridad nacional, lo cual ocurrié porque
después de la declaracién de Jacques Chirac, en
julio 2002, se notd inmediatamente una verdadera
voluntad politica. Asi, su Primer Ministro convoc?é los
estados generales en Paris dos meses después, y
por primera vez hemos visto, toda una tarde, todos
los Ministros implicados en la violencia vial reunidos
para escuchar los expertos, las asociaciones. Mil
personas con el mismo objetivo. Se decidid que
hubiera dos Comités Interministeriales cada aino.

Fue el principio en Francia de una verdadera lucha
para salvar vidas y ahorrar minusvalidez. Resultado,
con esta politica firme y adaptada, en cinco afios
diez mil muertos menos y diez mil heridos menos.
Pero nos queda mucho que hacer. Objetivo: cero
accidentes

iCita el proximo afio para evaluar nuestras politicas
y nuestros resultados!
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Intervencion de :

Jeanne Picard

La Soledad de la Victimas

Vicepresidenta fundadora de STOP ACCIDENTES.

“Cada individuo tiene derecho a la vida, a la libertad, y a la seguridad de su persona”

Articulo 3 de la Declaracion Universal de los Derechos del Hombre.

Quiero agradecer la invitacion a este foro, porque me
ha permitido conocer personalmente a la directora
de Por la Via por la Vida, Liga Contra la Violencia
Vial, y a todos los presentes en este foro, asi como
a quienes le han ayudado a organizarlo. Les pido un
minuto de silencio como homenaje a Magda Reyes,
cuya vida se rompié brutalmente atropellada por un
autobus en las calles de Bogota, victima inocente de
un mal llamado accidente de trafico.

Cuando reflexionemos sobre nuestro siglo XX, no
nos parecera que lo mas grave son las fechorias de
los malvados, sino el escandaloso silencio de las
buenas personas. Hacemos nuestra esta frase de
Martin Luther King porque queremos salir de este
silencio, queremos que nos escuchen y alzar la voz
para prevenir. Mi voz no es mi voz, es la voz de
miles de familias, afectadas por un siniestro de
trafico cruel e inesperado, que rompe la vida o deja
mal herido a un ser querido y que afecta a personas
sanas, llenas de ilusiones y proyectos. La vida cambia
tan brutalmente, que algo se rompe dentro, duele el
dolor. Nuestra catastrofe es muy particular y nuestro
dolor, intransferible, un dolor fisico que duele hasta
las entrafias. Son dramas y tragedias familiares que
se prolongan en el tiempo y duelen para siempre.

Porque cuando llega la temible llamada, todo queda
en un grito sin voz. Ese grito es el de todas la madres
de los miles y miles de fallecidos en el trafico, que
llaman desesperadamente a sus hijos o el grito de
hijos sin padres que no entienden por qué. Nos
invade la rabia ante la impotencia de no entender
el ;POR QUE? Desde la REBELDIA, porque
negamos unos hechos aceptados pasivamente
por la sociedad, porque no es una fatalidad,
por eso nace nuestra asociaciéon, nace nuestro
compromiso. Ni aceptamos ni nos resignamos.

Ha sido el encuentro y la unién de madres, padres
y familiares de victimas lo que nos permitié fundar
nuestra ONG, hoy reconocida como de utilidad
publica. No fue facil darnos a conocer; era la
primera vez que una asociacién en Espana
denunciaba que éramos unas victimas ignoradas
por la sociedad, olvidadas por el poder politico,
silenciadas por los medios de comunicacién y
desprotegidas por una justicia ciega, que nos
apartaba del proceso penal. Os puedo asegurar
que era nuestro sentir.

Les quiero hacer un simil con la ecologia, porque
siempre nos ha llamado la atencion el enorme
esfuerzo de concienciacion que se ha realizado a
todos los niveles para proteger el medio ambiente.
Para milo representa este roble robusto y tan lleno de
vida como lo era mi hijo ANTES; un joven ecologista
convencido de que luchaba por un mundo mejor.

Nos llama la atencion que ahora mismo en Europa
van areducirlos impuestos sicompramos coches que
contaminan menos... Quizas, gracias al problema
medioambiental, vamos a poder reducir también
las velocidades. Me surge una reflexion, scomo es
posible que tengamos tanto miedo a la destruccion
medioambiental y no tengamos conciencia del
peligro y del drama que ocurre a diario en el trafico?
Claro, seguimos siendo victimas olvidadas.

Porque existe el DESPUES, un roble cortado que,
sin embargo, brota de nuevo con una ramita que
representa simbodlicamente nuestra asociacion.
La naturaleza es mas fuerte que nosotros, renace.
Nuestros hijos no han tenido esa oportunidad. Si hoy
estoy aqui, es porque estoy segura que hago lo que
mi hijo hubiera hecho por mi.



¢, Cuales son NUESTROS FINES?

Ante todo, prevenir los accidentes de trafico
para que no le pasen a nadie mas, y luchar con
todos los medios legales contra la violencia vial.
Reivindicamos la aplicacion de la ley, mas educacion
y mejor informacion, para defender el derecho de
las victimas y de sus familias. Actuamos en todos
los frentes para ayudar a las victimas, impulsar una
reforma legislativa, denunciar las irregularidades,
fomentar y difundir una conciencia vial y colaborar
con los organismos competentes.

Tenemos que crear una presion social que
permita una concienciacion de la opinién publica
y de la clase politica y judicial. La sociedad
civil es la que tiene que remover conciencias y
despertar; por eso hoy estamos aqui ayudando
a la asociacion Por la Via por la Vida. Llevamos
varios anos organizando los foros de debate:
el primero fue para denunciar por primera vez
en Espana LA VIOLENCIA VIAL, en el segundo
reivindicamos JUSTICIA, en el tercero luchamos por
impulsar un CAMBIO DE CONDUCTA, pidiendo un
pacto social, y este afio hemos debatido desde UNO
DE LOS MAS GRAVES PROBLEMAS DE SALUD
PUBLICA. Tuvimos también la ayuda de la Liga
Contra la Violencia Vial de Francia, que cada afio
nos aporta su gran experiencia y su apoyo.

Quisiera hacer con vosotros una reflexién en voz
alta, para deciros quiénes somos. Os quiero hablar
de la SOLEDAD, segun su definicion. Designa el
estado del que vive lejos del mundo, o en un lugar
solitario. Pues es verdad, describe muy bien ese
sentir que nos invade el alma, tras sufrir un siniestro
tan violento e inesperado, que de repente nos
encontramos aislados en una realidad desconocida
y esperpéntica.

También SOLEDAD quiere decir pesar y melancolia
por la ausencia, muerte o pérdida de una persona.
Es verdad, es un sentimiento doloroso, profundo,
inexplicable y muy personal. Es aprender a vivir
con la presencia de la ausencia del ser querido. Las
victimas y sus familiares tienen ese escalofriante
privilegio de sentirse SOLAS en medio de la gente.
Silenciadas.

Por eso queremos denunciar esa soledad que las
victimas de la violencia vial soportan dentro del
entramado social que les ha tocado vivir, porque la
soledad tiene como consecuencia la indiferencia,
que es igual a la ignorancia y que provoca a su

vez la irresponsabilidad que acaba provocando los
siniestros.

Nos preguntamos si la indiferencia de la sociedad
es responsable de la falta de informacion o al revés.
Porque desde que se inventd el automovil, nuestra
sociedad ha fabricado también victimas. Cada ano
mas de un millon y medio de personas pierden
la vida en siniestros de trafico en el mundo, una
catastrofe silenciada, que suma mas muertes que
todas las guerras mundiales y que no encuentra
el eco que cualquier catastrofe humanitaria
despierta en todo el mundo.

Vosotros aqui conocéis bien los terremotos,
inundaciones, catastrofes naturales y nosotros en
Europa reaccionamos enseguida enviando ayuda.
Nos sentimos solidarios; sin embargo aceptamos
con total naturalidad la sangria diaria de los
siniestros de trafico. Algo falla en la sociedad.

Es verdad que hace muy poco que tenemos datos
de esta pandemia oculta, que mata cada dia a
3.000 personas en el mundo, unas cifras frias y
escalofriantes que no reflejan del todo la realidad.
También por primera vez en el 2004 la OMS denunci6
la inseguridad vial y pidi6 voluntad politica a los
gobiernos, “Sin voluntad politica la seguridad vial
nunca se hara realidad”. Pero, ; qué medidas se han
tomado?, s ya no se desconoce la tragedia?, 4 tiene
que ocurrir la desgracia para buscar el remedio?
Claro que la seguridad vial en Espafa tampoco
hacia parte de los programas electorales hasta las
ultimas elecciones.

Sélo la catastrofe multiple genera alarma social;
no el goteo diario, diseminado de los siniestros
de trafico. Y a nosotras sélo nos queda nuestra
rebeldia, de donde nacié el compromiso de STOP
Accidentes, porque pedimos también solidaridad en
el trafico.

El mundo sufre muchas clases de violencias; las
mas injustas quizas son las de la miseria y de
las desigualdades, que se afiaden a la violencia
de las guerras. Sin embargo, a pesar de esta
catastrofe, la muerte violenta de un ser querido en
un siniestro de trafico no preocupa, se resuelve
con una indemnizacion, si toca, y a veces con una
sentencia judicial que no nos aporta la justicia que
necesitamos. Lo quieren solucionar con dinero:
“toma la indemnizacién que a tu padre no te lo van
a devolver”, le dijo un abogado a Cristina, cuando



le pedia sencillamente perseguir judicialmente al
culpable de la muerte de su padre. No entendemos
el lenguaje legal, nos engafian con las palabras y se
aprovechan de nuestra debilidad. Queremos conocer
la verdad de los hechos, con una buena investigacion
para que todos en cualquier sitio, en cualquier
momento, tengamos las mismas posibilidades de
defendernos.

También es imprescindible insistir sobre la
importancia del comportamiento del culpable,
porque si no hay sentimiento de culpabilidad, no se
consigue el arrepentimiento. Toda pena debe ser
realmente sentida por el condenado, porque de lo
contrario los culpables se sienten protegidos: “he
matado, vale, pero estoy asegurado... Un accidente
lo tiene cualquiera”.

Esto no lo podemos consentir. La justicia, es un
pilar de la sociedad y el elemento fundamental
para prevenir, porque la vida de nuestros hijos
no tiene precio.

Nuestros muertos han callado para siempre y nuestra
voz, nuestro grito de desesperaciéon nos lo quiere
callar la INJUSTICIA. Lo importante es prevenir
la infraccion; prevenir quiere decir anticipar,
impedir, todo lo que se pueda hacer para evitar
los hechos consumados, incluyendo también
la represiéon para conseguir disuadir. Si existe
infraccion, hay que aplicar sanciones eficaces. La
prevencion de los comportamientos peligrosos
es una prioridad social, pero la prioridad de la ley
es aplicar las medidas represivas.

En Espafia hemos logrado cambiar tres articulos
del cédigo penal que contemplan las infracciones
especificasdestinadasacastigarloscomportamientos
peligrosos, aun sin causar un accidente, como es
conducir sin permiso, después de consumir una tasa
determinada de alcohol o superando la velocidad
permitida en un 60%. Ha sido una labor de dos afos
en la Camara de Diputados y no hemos conseguido
un consenso entre ellos. Todavia nos queda mucho
camino para convencer del riesgo.

También somos victimas del silencio de los medios de
comunicacion, porque no nos morimos todos juntos
en el mismo momento y no nos consideran noticia.
Preocupan solo los atascos, y me pregunto, qué
pasaria si fuesen dos equipos de futbol que sufriesen
un accidente de trafico cada fin de semana. También
los medios son actores principales para sensibilizar

a la sociedad, tienen una enorme responsabilidad,
influyen sobre los comportamientos. No queremos
ser una columnita que anuncia los muertos del fin de
semana, no queremos leer que los coches chocan...
son los conductores, no se salen de la via por causas
desconocidas y tampoco es culpa de la lluvia, etc.

No queremos esta publicidad del NUEVO ALTEA
HOT, que incita a la velocidad. “A la primera curva
entras en calor. Pero eso solo dura unos segundos.
En soélo unos segundos, el pulso se acelera, la
adrenalina fluye, sube la temperatura... ;Estas
preparado para la siguiente curva?”

O esta otra de una moto: “de los potentes motores
llega este refinado misil plateado, listo para apuntar
y dispararte a donde quieras ir ;Estas listo para
esta experiencia?” Creo que en nombre de nuestra
libertad individual, del todo vale, hemos suprimido
limites.

Queremos conocer las causas y sus consecuencias,
ser una preocupacion, no una mala noticia. La verdad
sin morbo, porque sélo una buena informacion hace
al ciudadano responsable y libre. Les pedimos
que pongan su poder al servicio de la sociedad. Si
informan, forman y les necesitamos para acabar
con la indiferencia social. Algo hemos logrado con
algunos periodicos, se ha creado un debate con el
permiso por puntos, los anuncios de la DGT, etc.

Pero en el debate politico y social, en el debate
de las ideas no se plantea el tema del trafico, no
esta de moda, no es una prioridad.

Sin embargo, nuestra movilidad representa uno
de los conflictos mas graves para la sociedad
actual. ¢ Qué es lo que mas nos preocupa cuando
nos encontramos inmersos en ésta circulacion
incesante? Que no haya atascos, claro, porque
impiden nuestra libertad de movimientos. Estamos
inmersos en el loco torbellino de la sociedad de las
prisas, sin el conocimiento de los riesgos ni de sus
tragicas consecuencias.

El coche hoy dia es como la prolongacién del salén de
nuestra casa, con toda clase de confort, musica, aire
acondicionado, nos sentimos libres desplazandonos
a una enorme velocidad. Sin embargo el 85% de
los accidentes se deben a errores humanos: factor
humano, si, pero existe un factor social que incide
sobre la conducta.



Claro que la economia tampoco se ha puesto
limites, sobre todo en el sector del automovil,
donde se estan alcanzando unos niveles de
irresponsabilidad espeluznantes; se fabrican coches
pesados e inutiimente rapidos, con altos niveles
de contaminacién, coches ligeros y potentes que
son verdaderos ataudes con ruedas para nuestra
juventud. Se vende velocidad con seguridad, lo cual
es una falsedad. Es la gran hipocresia del mercado.
Algun dia los fabricantes de vehiculos seran
declarados responsables de incitar a la velocidad,
lo mismo que lo han sido los fabricantes de tabacos
con las sustancias que crean adiccion.

‘Estas mejoras le permiten pasar de 0 a 100
kilometros por hora en sélo 4,3 segundos. En tan
s6lo 8,7 segundos se pueden alcanzar los 160
kilometros por hora. Su velocidad punta es de 310
kilometros por hora...”

¢ Es una pelicula de terror? La indiferencia general,
la tolerancia ante el incumplimiento de las normas
explica la impunidad. Observamos que el poder
politico reacciona, y lo mismo ocurre con el poder
judicial, pero solo si se ejerce una presion social.

Gracias a una actuacion de STOP ACCIDENTES
hemos logrado quitar la denominacion de “Vias
Rapidas” de la Ley de Circulacién, porque su
nombre incita a la velocidad. La batalla ha sido larga
y penosa.

Queriamos quitar el nombre para prevenir
comportamientos temerarios, que unidos a su pésimo
trazado eran de las vias mas peligrosas. Ahora las
califican como las VIAS DE LA MUERTE y un cartel
fluorescente nos anuncia el niumero de fallecidos.

La Ley obliga al conductor y lo hace responsable.
Lo mismo pasa con el alcohol, con el que existe
una enorme permisividad social y legal. Es la gran
paradoja que se presenta en nuestra sociedad en
cuanto al trafico se refiere.

Es un movimiento de masas, cuya seguridad
depende en gran parte del individuo, del conductor o
del peatén y donde menos actitudes de prevencion
se han adquirido. Nadie sube a escalar una montafia
sin ponerse las botas; pero si conducimos sin casco
y sin carné.

Esta claro que todos nuestros esfuerzos sélo se
veran recompensados si sabemos educar y si

somos educados. Queremos insistir en que, si bien
es indispensable educar desde la escuela, también
lo es y muy urgente educar a los ciudadanos, a la
familia, como bien dice José Antonio Marina: “la
educacion es el resultado de un numero incalculable
de pequefias influencias, de palabras, gestos,
aceptaciones o rechazos, cosas cogidas al vuelo.
Educan o maleducan todos los ciudadanos”.

Nos hemos olvidado de EDUCAR y es la tarea mas
importante y mas urgente. En ella toda la sociedad
esta implicada. La Educacion vial es educacion
civica.

Creemos que podemos conseguir un pacto
social para reducir el drama. Tenemos un espacio
comun para compartir y debemos incidir en el
valor del comportamiento ciudadano.

Es quizds una de las facetas positivas que
aporta el permiso por puntos, el incidir sobre el
buen comportamiento del conductor y quitar al
delincuente del trafico.

Todos podemos ser victimas y solo si la sociedad se
siente identificada con el drama, si ve y reconoce el
sufrimiento, actua.

Protestamos porque un borracho grita debajo de
nuestra ventana de noche y, sin embargo, somos
“tolerantes” con quienes al volante de su coche
ponen en peligro la vida de los demas. Las normas
de circulacion son normas de convivencia que
nos obligan a todos. Necesitamos solidaridad y un
comportamiento civico también en el trafico.

Para salir de nuestra soledad, STOP ACCIDENTES
exige para todas las victimas de los siniestros de
trafico una atencion institucional. Reivindicamos el
derecho de las victimas y de sus familiares a recibir
el apoyo y la ayuda que necesitan para paliar, en la
medida de lo posible, el sufrimiento y la impotencia
de los familiares ante situaciones tan tragicas.

Hemos luchado todos estos afos en SOLEDAD,
pero con ahinco, sufriendo nuestro drama particular,
oyendo frases como “es el precio a pagar por el
progreso” o pidiéndonos resignacion ante una
violencia que no cesa, porque no encuentra el apoyo
necesario.

Hemos
actual

logrado crear una presion social; el
Gobierno ha sido sensible a nuestras



reivindicaciones, la DGT ha actuado con nuevas
politicas de prevencion. Pero no podemos dejar de
pensar en las miles y miles de victimas inocentes,
victimas de la violencia vial que suman dia a dia dolor
y tragedias en las familias, y que quizas podriamos
haber evitado si en Espafa hubiésemos tenido como
prioridad politica acabar con la masacre del tréafico.

Queremos salvar vidas, que es el valor mas
importante, el unico BIEN de nuestra sociedad. En
nombre de la Asociacion Por la Via por la Vida,
tenemos que unirnos con su compromiso, su
lucha para proteger la vida de Maria Salomé,
que se ha quedado sin el amor y el cariio de su
madre, porque es también la lucha de todos.

Debemos entre todos conseguir reducir el dramatico
problema de los siniestros en el trafico, para que
nadie tenga que sufrir la presencia de la ausencia.

Gracias,
Bogota, septiembre de 2007
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Intervencion de:

Cécile Petit

Las politicas de seguridad vial.
Delegada interministerial de la Seguridad Vial

Sefior Ministro Andrés Uriel Gallego, senora
secretaria de la Movilidad Patricia Gonzales, sefor
General Oscar Naranjo, sefior General Luis Alberto
Moore, sefiores invitados, buenos dias para ustedes.
Yo soy Cécile Petit, soy magistrado de la Corte
Suprema de Francia y Delegada Interministerial de
la Seguridad Vial en Francia.

He aceptado con mucho placer la invitacion de
La Liga contra la Violencia Vial, para hablarles de
la experiencia francesa. Como la Liga, tengo la
conviccion de que la seguridad vial no es una
fatalidad, sino que depende de la voluntad
de cada pais de decir: “ya es tiempo de no
soportarla”. Es lo que se hizo en Francia en el afio
2002, cuando el Presidente de la Republica anuncio
el dia de la fiesta nacional (es un simbolo fuerte),
que nuestro pais no podia seguir asi. Cada dia con
mas de treinta personas que perdian la vida en
accidentes de trafico.

Gracias a una voluntad politica muy fuerte,
gracias también a la movilizacion de muchos
actores de la sociedad civil, de las asociaciones,
hemos cambiado en 5 aios los comportamientos
de la mayoria de los conductores franceses.
Nueve mil vidas han sido salvadas y mas de cien mil
personas heridas han sido evitadas en esos 5 afnos.
La accidentalidad ha bajado en mas de 43% por los
muertos, y en 30% de heridos. Colombia puede
tener los mismos resultados si como en Francia
la voluntad politica es fuerte, si se movilizan
todos los responsables privados, asociativos,
empresas, entre otros. Si las normas son
respetadas con firmeza y también si los medios
ayudan a la comunicacion de responsabilidad y
de educacion de todos los conductores.

Voy ahora a hablar en francés, porque en seguridad
vial las aproximaciones pueden ser peligrosas.

En preliminar: Francia es un pais que tiene 60 millones
de habitantes, por lo tanto hay una alta densidad con
unos 40 millones de automovilistas. El 82% de los
hogares franceses tiene un carro y en ocasiones
dos. Nuestra red vial tiene mas o menos un millon de
kildbmetros y la circulacién total cada ano en esa red
vial es de quinientos cincuenta y seis mil millones de
kilbmetros. Actualmente tenemos 83 personas que
mueren en las vias por millon de habitantes. Ven
ustedes muchos vehiculos de turismo, camiones,
motocicletas, bicicletas, ciclomotores, para un trafico
muy intenso. Esto hace que tengamos todas las
condiciones para tener resultados malos en materia
de seguridad vial, y no es cierto.

Lo que quiero ahora es presentarles qué tipo de
organizacion establecié Francia con el fin de luchar
contra la inseguridad vial. Y mas adelante, en
forma breve, les hablaré de los grandes ejes, de
los ejes esenciales, a mi juicio, cuando uno quiere
desarrollar una lucha en este campo. Y finalmente
examinaremos cual ha sido nuestro balance.

En Francia, todas las decisiones que tienen que
ver con la seguridad vial son tomadas en reunion
del comité interministerial de seguridad vial. Este
comité interministerial es presidido por el primer
ministro, y forman parte de él todos los ministros
que de una u otra manera tienen que ver con
seguridad vial. El ministro del Interior, el ministro
de Justicia, el ministro de Educacion Nacional,
el ministro de Transportes; todos ellos trabajan
de manera transversal al interior de un comité
interministerial. Y toda la politica se construye en el
marco de ese comité interministerial de seguridad
vial. Este comité garantiza una buena coordinacion
entre todos. El comité interministerial le entrega
la realizaciéon de la politica que ha decidido a la
Delegada Interministerial de la Seguridad Vial, y
soy yo precisamente quien debe o quien hace las
veces de secretaria.



Cuando hay conflictos de evaluacion o de apreciacion
en temas de seguridad vial entre dos ministros, el
problema lo decide el primer ministro, entonces
a priori esto garantiza que se tomen las mejores
decisiones.

La ventaja de tener estas dos funciones, y de
ser nominada por un lado por el Primer ministro
y por el ministro de Transporte, permite a esta
delegada tener una direccidon de administraciéon
central. En otras palabras, tiene doscientas
personas, en mi caso, a nivel de ministerio y
también servicios a nivel de cada uno de los
departamentos. La delegacion también cuenta con
direcciones técnicas para educacion vial, lo que
tiene que ver con las licencias de conduccion, todo
lo que tiene que ver con la educacion y formacién
en carreteras en Francia, que lo trataremos mas
en detalle luego, la reglamentacion de vehiculos, la
seguridad vial y la regulacién del trafico. Hay otra
direccion también muy importante, y alli el gobierno
nos asigno un presupuesto bastante importante: me
refiero a la Direccion de la Accion Interministerial
y de la Comunicacion. Esta direccion se ocupa de
crear todos los planes destinados a los medios de
comunicacion, y vigila la forma cémo trabajamos en
cada departamento del territorio francés.

Ahora, para completar esta organizacion, este
organigrama, quiero decirles que en el afno 2001
se creo el consejo Nacional de la Seguridad
Vial, y se hizo porque se vio la necesidad de crear
un organismo, es decir, un consejo independiente
constituido por 45 miembros. Estos miembros son
representantes, yasean del Parlamento o del Consejo
Econdmico y Social, o también representan los entes
territoriales, o son actores econdmicos y sociales, y
representan también a todo tipo de asociaciones
que se interesan en el tema de seguridad vial.
Alli participan también representantes de los
fabricantes de automaviles, de los transportistas,
transportes en comun, en fin, de todos aquellos
de una u otra forma tienen que ver vehiculos o
con comportamientos de los conductores. El
consejo se ocupa de discutir y proponerle al
gobierno medidas paralaseguridad vial. Olvidaba
decirles que las aseguradoras o miembros de las
aseguradoras forman parte de este consejo. Este
consejo formula conceptos, emite recomendaciones,
se reune dos veces al afio y también cuenta con un
comité de expertos, siete expertos, en los campos
de la seguridad vial, reconocidos todos por su
experiencia y sus competencias.

Durante la ultima reunién del Consejo Interministerial
de Seguridad Vial se debatieron estudios que tienen
que ver con el lugar del alcohol en los accidentes de
carretera. También se habl6 de los peligros de los
celulares cuando alguien va al volante, y se procedié
a formular una serie de recomendaciones en este
sentido. Ven ustedes como la seguridad vial en
Francia debe y tiene que ser tema de todos.

La seguridad vial también debe ir de la nacional
a lo local. Tenemos en Francia cien departamentos,
bajo la responsabilidad de prefectos o gobernadores,
la mas alta autoridad de cada departamento. Y alli
cada uno, cada prefecto, se encarga de organizar
acciones departamentales. Alli se aplican las
directrices surgidas a nivel nacional. Entonces
hemos designado ante cada prefecto, un jefe de
proyecto y otros representantes de seguridad vial,
dependientes de cada una de las administraciones e
incluso, a veces, representantes de la sociedad civil
y de las diferentes asociaciones. Con la ayuda del
coordinador a nivel departamental, estas personas
organizan un plan global para ejecutar, a nivel
departamental, las politicas, todo dependiendo de
la infraestructura de cada departamento, del nimero
de accidentes que se tienen en el departamento,
de las franjas de edad, porque segun los sitios es
mas importante ocuparse de las personas de edad
avanzada, en otros de los jovenes, en fin, todas las
acciones locales se desarrollan teniendo en cuenta la
necesidades. Y los resultados de cada departamento
luego son analizados y estudiados en el marco del
observatorio el que hablé al principio.

Estas acciones locales se desarrollan con base en
dos documentos de base. Uno que es el documento
general de orientacion que debe ser elaborado
como plan quinquenal, cinco afos, en funcion de
las prioridades legales. Alli se establecen los retos,
se fijan los objetivos y se dice especificamente la
reduccion de muertes de jovenes, el niumero de
radares que debe haber y otros temas siempre a
escala local. La otra herramienta a nivel local son los
planes departamentales de accién local de seguridad
vial, y alli el Estado asigna subsidios importantes,
once millones de euros al afio, para que todos
aquellos que quieran desarrollar actividades en el
ambito de la seguridad vial puedan hacerlo. Muchas
veces son jovenes, por ejemplo, que se organizan
por la noche a la salida de discoteca para volver
a sus casas sin tener que conducir, también son
acciones que se organizan en los establecimientos
de ensenanza secundaria. En fin, todo esto ha salido



de la iniciativa, no es una accidon estandarizada,
realmente perderia riqueza, es mas, debe venir de
dentro.

Esta es la organizacién de la seguridad vial en
Francia y si les parece pasemos ahora a los grandes
ejes de nuestra politica. De manera muy breve
quiero decirles que los dos ejes mas importantes,
que son el fundamento del plan de lucha que
construimos en 2002 en Francia, se fundamentan
primero en como llegar mayor a un mejor respeto
de las normas, y segundo el fortalecimiento de la
prevencion de riesgos.

Empecemos, entonces, por el respeto de las normas.
Este esquema nos muestra la fuerte disminuciéon de
los accidentes en Francia entre 1971 y el afio 2007.
En realidad, un segundo esquema que tengo aqui
conmigo pero que lamentablemente no podemos
sacar en diapositiva, nos muestra que el mismo
esquema que vieron antes corresponde cada vez
a medidas que adoptamos. Por ejemplo, en 1992
instauramos lo que se conoce como Licencia
de Conduccion con Puntos: se parte con doce
puntos y segun las infracciones cometidas se
quitan puntos a los conductores. Entonces
inmediatamente vimos una disminucién de la
accidentalidad. Luego bajamos en la tasa de
alcoholemia 0.5 grados de alcohol en la sangre,
es el tope maximo, y en los meses siguientes
esto llevd a una disminucién del namero de
accidentes causados por ese fenémeno.

En 2002, una declaracion del Presidente de la
Republica que declaré el caracter prioritario,
pues el mero anuncio del Presidente de que
para él era un aspecto capital, llevé a un mejor
comportamiento de parte de los conductores
y a una disminuciéon de la accidentalidad. En
noviembre de 2003 una ley importantisima que
se llama “Ley para la lucha contra la Violencia
vial”, ley que comprende una serie de medidas
que aumentaron las sanciones, llevé también a
una marcada disminucion de la accidentalidad.
Y ultimo comentario de ese esquema: a partir del
2004 instalamos en Franciaradares. Incluso antes
de que se hubieran instalado, quiero decirles que
las personas empezaron a respetar los limites
establecidos de velocidad. Ven ustedes como el
simple fendmeno de anuncio, asi como el conjunto
de medidas legislativas, son importantes. Todo esto
requiere un posterior control y la aplicaciéon de
sanciones porque si ho se podria llegar a que la
ley quedara como letra muerta, y lo que hay es

que aplicarla naturalmente.

La Ley de 2003 fue un momento que marcé un
hito, porque a partir de ese momento una serie
de infracciones que antes tenian un caracter
de contravencioén, apenas una infraccion baja,
pasaron a ser calificadas como delitos, es
decir, como infracciones mas importantes con
sanciones mas importantes, incluso en casos
en los que se ha ingerido alcohol asi no haya
muertos. El programa vial, el programa por puntos
ha sido modificado, segun la gravedad del accidente
se van bajando puntos. Les voy a dar un ejemplo: si
no llevan el cinturdn de seguridad, fuera de la multa,
se quitan tres puntos. Actualmente en Francia el
98% de las personas llevan su cinturén de seguridad
adelante, y mas o menos el 83% atras. Es una
campafia que hemos venido desarrollando, porque
naturalmente cuando uno no lleva su cinturén de
seguridad a 50 kildometros por hora, si uno tiene un
accidente sale disparado fuera del vehiculo. También
llegamos a una disminucion del tope de alcohol, 0.2
gramos por litro, en todos los conductores de buses
intermunicipales, todos los que conducen buses de
transporte masivo. Finalmente establecimos lo que
se llama la Placa para ciclomotores, motocicletas
para poder sancionarlos también como los demas
vehiculos. En fin, no les enuncio todas las medidas
que tiene esa ley pero si repito que es una ley
importantisima.

Hoy en dia hemos visto que gracias a la politica
que les voy a describir en un momento, esa politica
de instalacion de radares, el exceso de velocidad
dejé de ser la primera causa de accidentalidad en
Francia. En cuatro afios se bajé mas o menos en
10 kildmetros la velocidad, y actualmente el 20% de
los accidentes mortales, cuando antes era del orden
del 30%, ahora hubo una reduccion de 10%. Y el
primer factor de accidente es hoy dia, en cambio
el estado de alcoholemia de los conductores.
Actualmente representa el 28% de los accidentes
mortales. Volvamos al respeto de las normas.
¢Como hicimos para lograr que se respetaran
las normas? Primero, explicar la norma,
explicarles a los conductores, por ejemplo,
mediante calculos hechos por los expertos
en estadisticas, explicarles que si cada uno
respetara las normas de velocidad se ganarian
2.800 vidas precisamente por respetar esa sola
norma. Otro elemento importantisimo es que
reforzamos, aumentamos la presencia de las
fuerzas de policia.



Actualmente se pueden hacer nueve millones
de controles de alcoholemia en las carreteras
francesas, por lo tanto mayor presencia de las
fuerzas del orden en las carreteras con una policia
y una gendarmeria especializadas en el tema de
infracciones en las carreteras. En el afio 2002,
por ejemplo, tuvimos 13.5 millones de infracciones
viales constatadas por las fuerzas del orden. En
el 2006, 19.5 millones, es decir, un aumento de
44%. Asi toda la actividad o el aumento se analiza
en cada departamento, la forma en que actuan las
fuerzas de policia en las carreteras francesas. Este
aumento va acompafiado de un aumento de las
sanciones mas fuertes, por ejemplo, hay penas
de prision cuando hay lesiones involuntarias.
Naturalmente también cuando hay homicidios
involuntarios. Quiero recordarles que de las 8.157
personas que fueron condenadas en Francia el
ano pasado por lesiones involuntarias, el 85% fue
a prision si ademas habian arrojado una tasa de
alcoholemia positiva. En cuanto a las condenas de
homicidio involuntario hay que decir que hubo 1.278
y la amplia mayoria de ellos fueron condenados a
prision, a encarcelamiento, cuya duracion depende
naturalmente de las circunstancias en las que el
accidente tuvo lugar.

El desarrollo de los sistemas de las sanciones
automaticas también ha desempefado un papel
esencial. Ahora, otra herramienta determinante
en el éxito de nuestra politica, también fue esta
licencia por puntos. En el 2006, hubo 12 millones
de puntos que le fueron quitados a los 40 millones
de automovilistas, lo cual es bastante, pero muestra
también que muchos si respetan las leyes. Ocho
millones de puntos retirados, 60 mil licencias
invalidas, es decir, obligacién de volver a presentar
el examen, pero frente a buen comportamiento, el
conductor puede volver a ganar puntos después
de un ano si era una infracciéon pequeia, o tres
anos si era una infraccion mas importante. Mas
de un millén de personas este afio recuperaron
la totalidad de los puntos, es decir, es un sistema
pero que al igual tiene su recompensa segun el
comportamiento de los conductores.

El elemento fundamental de nuestra politica fue, por
ejemplo, el establecimientoenFranciaapartirdel 2003
de radares. La instalacion de radares con un control
de sanciones sistematizado. Tenemos actualmente
1.600 radares en Francia para controlar los excesos
de velocidad: 173 en autopistas, 316 en carreteras
nacionales, 527 en las carreteras departamentales y

21 en vias municipales o comunales. Al final del afo
tendremos que tener 2.000. Hay que saber que en
Gran Bretana ya tienen 7.000 radares. Lo que nos
muestra que tenemos una politica decidida, pero
hay que reconocer que con respecto a los mejores
paises en Europa tenemos todavia caminos que
recorrer.

Lo positivo de estos radares es lo siguiente: el control
no requiere presencia de fuerzas del orden, por lo
menos en cuanto a radares fijos. Los radares estan
en el borde de la carretera o la autopista, y apenas
se sobrepasa la velocidad estos radares registran
inmediatamente la velocidad, y la informacion es
enviada a un centro de control técnico. Todo esta
totalmente sistematizado, no hay posibilidad de
intervencion humana, de no ser para controlar
o para verificar si el sistema esta funcionado
adecuadamente. Asi pues, se pudo terminar con
ciertas indulgencias o amnistias, todos estan en pie
de igualdad ante la ley y todos saben que si infringen
esta norma de velocidad primero, automaticamente
ese sistema le enviara una multa y luego vera
disminuir los puntos de su licencia de conduccion.

Se anuncia que habra radares. El objetivo no es
ponerles trampas a los automovilistas, el objetivo
es que respeten los limites de velocidad, antes de
encontrar el radar hay indicaciones porque es mas
pedagogico. Se les dice que habra los radares,
los radares se han puesto en los sitios de mayor
accidentalidad, y se informa “zona de radar, limite
de velocidad de tanto”, y luego el radar indica que la
velocidad autorizada era de tanto.

El sistema de radar, al principio, hay que decir
que resultdé bastante costoso, pero muy pronto se
rentabilizd, naturalmente con el ingreso de dinero por
concepto de multas. El afio pasado practicamente
300 millones de euros ingresaron por concepto de
multas por exceso de velocidad. Esas multas sirven
para el mantenimiento de los radares, pero también
para el mejoramiento de las vias de las carreteras
y para la seguridad vial. Se trata de un sistema que
facilita la autofinanciacion.

La politica de seguridad vial debe ser una politica
firme y de sancién, de respeto de la norma.
Todos deben saber que si infringen la norma
seran controlados y sancionados, pero ante
todo se trata de una politica de prevencion. Por
eso lanzamos también un trabajo de sensibilizaciéon
y de educacion dirigida a los jévenes, con lo que



llamamos el seguimiento educativo, es decir, desde
la escuela primaria en Francia, desde los 7 afios se
da una primera certificacién, un diplomita que se les
da a los nifios después de una primera capacitacion
para la carretera y se entregan unas licencias de
peaton. Los nifios aprenden a respetar una serie de
normas, y cuando han respondido satisfactoriamente
a todo esto se les da una licencia de peaton. Hay
que ver que hoy son muchas veces los nifios los que
les dicen a los padres: “papa ponte el cinturén des
seguridad, ojo con el limite de velocidad”. Y muchas
veces estos nifios, gracias a esta educacion y a esta
creacion de cultura de seguridad, son ellos, los nifos,
los jovenes, quienes van educando a sus padres.

Igualmente hicimos un trabajo importante en cuanto
a la modernizacién de la licencia de conduccion. La
licencia de conduccion no corresponde solo a saber
conducir un carro, si no que hay que tener en cuenta
todos los riesgos inherentes a la seguridad vial. Por
eso trabajamos, en aras del desarrollo, a partir de los
10 anos del joven conductor acompafado para que
aprenda a conducir adecuadamente. Y nos hemos
dado cuenta que esa conduccion con acompafante
reduce de manera notoria el numero de accidentes
para aquellos que acaban de recibir su licencia de
conduccion. Muchas veces en los 6 meses siguientes
a la obtencion de la licencia de conduccion, muchos
jovenes tienen accidentes.

En los colegios de secundaria, a partir del segundo
ano de bachillerato se les datambién una certificacion
de seguridad vial, y esto es obligatorio. Cuando
un joven quiere tener la licencia de conduccion
tiene que haber superado u obtenido en su colegio
respectivo las certificaciones de los cursos que se
estan dando.

La politica de seguridad vial debe ser una politica
firme y de sancién, de respeto de la norma.
Todos deben saber que si infringen la norma
seran controlados y sancionados, pero ante
todo se trata de una politica de prevencién. Por
eso lanzamos también un trabajo de sensibilizacion
y de educacion dirigida a los jévenes, con lo que
llamamos el seguimiento educativo, es decir, desde
la escuela primaria en Francia, desde los 7 afos se
da una primera certificacion, un diplomita que se les
da a los nifios después de una primera capacitacion
para la carretera y se entregan unas licencias de
peatén. Los nifios aprenden a respetar una serie de
normas, y cuando han respondido satisfactoriamente
a todo esto se les da una licencia de peaton. Hay

que ver que hoy son muchas veces los nifios los que
les dicen a los padres: “papa ponte el cinturén des
seguridad, ojo con el limite de velocidad”. Y muchas
veces estos nifios, gracias a esta educacion y a esta
creacion de cultura de seguridad, son ellos, los nifios,
los jovenes, quienes van educando a sus padres.

Igualmente hicimos un trabajo importante en cuanto
a la modernizacioén de la licencia de conduccion. La
licencia de conduccion no corresponde solo a saber
conducir un carro, si no que hay que tener en cuenta
todos los riesgos inherentes a la seguridad vial. Por
eso trabajamos, en aras del desarrollo, a partir de los
10 anos del joven conductor acompafiado para que
aprenda a conducir adecuadamente. Y nos hemos
dado cuenta que esa conduccion con acompanante
reduce de manera notoria el nimero de accidentes
para aquellos que acaban de recibir su licencia de
conduccién. Muchas veces en los 6 meses siguientes
a la obtencién de la licencia de conduccién, muchos
jévenes tienen accidentes.

En los colegios de secundaria, a partir del segundo
afno de bachillerato se les da también una certificacion
de seguridad vial, y esto es obligatorio. Cuando
un joven quiere tener la licencia de conduccion
tiene que haber superado u obtenido en su colegio
respectivo las certificaciones de los cursos que se
estan dando.

La educacion también corresponde al trabajo que
se hace con empresas, con profesionales de las
carreteras. Por eso concebimos mapas con las
grandes empresas francesas (Renault, los correos,
los entes territoriales), para que haya una educacion
en seguridad vial al interior de las empresas: que
se informe y que se disefien planes de seguridad
vial en las empresas dirigidos a los empleados,
todo con mira a reducir el nimero de accidentes.
Las aseguradoras participan activamente. Es muy
interesante para ellas, puesto que entre menos
accidentes menos habra (que pagar), y asi ayudan a
financiar estos planes de seguridad vial al interior de
las empresas. De otra parte, los aportes salariales
a las cajas de seguridad social naturalmente se
reducen si hay menos accidentes. Por eso firmamos
con las empresas convenios con compromisos para
formarles, pero también con compromisos de parte
de ellos a seguridad vial. Hacemos evaluaciones, y
al cabo de los tres afios en algunas empresas los
resultados han sido enormes. Hay empresas en
donde la accidental ha disminuido en el orden de
80%.



De otra parte, hemos querido asociar al conjunto de
los actores de la sociedad civil a todo este programa,
porque solo no podemos hacer mayor cosa. Por
€s0 con la asociacion de alcaldes y departamentos
de Francia hemos creado acuerdos. Cada alcaldia
se compromete a designar a uno de sus ediles o
miembros para que se encargue especificamente
de la seguridad vial, y ver que los nifios no tengan
accidentes, qué sefalizacion es conveniente, para
mirar si los jovenes que van en motocicleta si no
habria otra infraestructura. Alli todavia estamos
reflexionando en ese sentido.

La comunicacion es una palanca esencial para
que avance la cultura de seguridad vial y para
que haya una mayor nivel de aceptabilidad
social respecto a una politica sancionatoria.
Cada seis meses mediante sondeos interrogamos al
conjunto o al panel de conductores miembros de la
sociedad francesa. La idea es saber qué piensan los
franceses de nuestra politica de seguridad vial. No
se trata solo de entregar medidas de seguridad vial,
sino que lo que queremos es mediante el sistema de
sondeos averiguar qué piensan de los radares, de la
politica de comunicacion, si les parece o no eficaz,
si habra que ser mas o menos severo con aquellos
que exceden la velocidad limite, o ser mas o menos
severos con la tasa de alcoholemia, y esto nos
permite adaptar y estudiar la politica de seguridad
vial en funcion de los resultados que surjan de esos
barometros, y cada mes también con los medios de
comunicacion enviamos informacion, por ejemplo,
para decir “en el mes de octubre pasado hubo una
disminucion de menos 19.6 personas muertas por
accidente en carreteras, o este mes no fue bueno y
hay que alertar a los franceses para que sean mas
cuidadosos”.

Y esos mensajes pasan bien porque los franceses
se han apropiado de este combate y saben que si se
han ganado vidas es en buena forma gracias también
a su participacion. Por ejemplo, en lo que tiene que
ver con comunicacion, hace 15 dias precisamente
organizamos una gran semana de seguridad vial y
esta se aplico en todos los departamentos del pais.
Ahi el tema era compartir las vias “compartir es
ponerse en todo momento en el lugar de los otros,
respetar a los demas”. Quiere decir que si uno quiere
compartir la carretera tiene que ponerse en el lugar
de los demas.

Los resultados que hemos obtenido en cuanto a
personas que han muerto entre el 2001 y el 2006
hay una reduccién de 42,9% de muertos, 31,2% de

accidentados yde 33,7% de heridos. Estos resultados
son buenos pero no son lo suficientemente buenos.
De todas maneras en materia de seguridad vial hay
que trabajar. Los suecos que son los mejores en la
materia saben que nunca van a llegar a cero, pero
dicen que deben hacer todo lo posible para llegar a
eso. En Suecia establecieron un programa que se
llama Vision Cero.

Naturalmente estamos satisfechos y contentos con
los resultados porque hemos logrado reducir la
velocidad en 4 anos en 10 kilémetros por hora. En
Francia ya no tenemos velocidad excesiva porque
resulta muy costosa, porque se inmovilizan los
vehiculos, porque se pierden 6 puntos de una vez
de la licencia de conduccion. Hay personas que
llegan a cierto exceso de velocidad pero no mas de
10 6 20 kildmetros por hora. Ellos reciben sancién y
pueden perder hasta tres puntos. Los franceses se
dieron cuenta que uno puede vivir perfectamente sin
exceso de velocidad. Por eso creo que actualmente
la percepcion que tienen los franceses es que se
puede vivir de manera mas tranquila y mas sosegada
sin conducir muy rapido.

Nuestra situacion respecto de la Uniéon Europea es
que estamos entre los perores alumnos. Francia
ocupa el séptimo lugar. Esperamos que gracias al
nuevo plan que implementara el Presidente Sarkozy,
convertirnos en uno de los mejores alumnos de
Europa.

Los margenes de progreso tienen que ver con alcohol,
puesto que nos ha ido muy mal en el alcohol. Vemos
que el 18% de los accidentes podrian evitarse sitodos
los franceses respetaran el tope de alcoholemia. El
cinturén de seguridad un margen de 9%.

Para concluir quisiera repetir que no es posible
desarrollar una politica verdaderamente eficaz
si no hay una firme y vigorosa voluntad expresa
por parte del gobierno nacional, naturalmente
tomada a cargo también por las asociaciones,
si no hay un enfoque interministerial, incluso
las fuerzas del orden tienen un papel prioritario.
Pero el papel del Ministerio de Educacion es
supremamente importante porque ellos trabajan
a largo plazo, y hay que establecer el equilibrio
entre prevencion y represion con una politica
de comunicaciéon adecuada que debe ser muy
ambiciosa.

Muchas gracias por su atencion.
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Intervencion de :

Pere Navarro

Director general de trafico de Espana

Buenas tardes, buenas tardes a todos. En primer
lugar, cortesia obliga el agradecimiento a la amable
invitacion para estar aqui trasladando de alguna
manera la experiencia de Espafia en estos ultimos
anos. Quiero expresar mi agradecimiento y un
reconocimiento especial a Por la Via por la Vida,
Liga Contra la Violencia Vial.

La verdad es que la Liga Contra la Violencia Vial,
en Espana y en Francia, han sido complices y nos
han ayudado mucho; nos obligan y estimulan a
esforzarnos, tienen mucha mas credibilidad que la
administracion, también es verdad que nos presionan
un poco pero la Administracion funciona con una
cierta presion social.

Cuando me hicieron llegar la invitacion me hizo
ilusion la imagen de la Liga Francesa, la Liga
Espafiola y el Director de Trafico de Espafa
viniendo aqui, a Colombia, a explicar de alguna
manera la experiencia espanola; yo les voy a hacer
algunos comentarios que son, en primer lugar, tres
pinceladas de dénde vengo. Yo vengo del mundo de
la prevencion de riesgos laborales, soy ingeniero, y
estoy especializado en la lucha contra los accidentes
de trabajo. Tuve ademas la oportunidad, la suerte y el
privilegio de ser también el responsable de Transito
en Barcelona, lo cual da una sensibilidad especial
para los problemas de una gran ciudad, para los
problemas urbanos, tanto en los temas de transito y
movilidad, como para los temas de seguridad vial.

Llevo casi tres afios y medio como responsable de
la Direccidon General del Trafico de Espana y con
el encargo expreso del Gobierno para hacer frente
a los accidentes de trafico, y luchar contra estos
siniestros y sus consecuencias. También tengo la
ventaja que al cabo de estos afios mi discurso no
se basa en “haremos, haremos y haremos”, sino en

Direccion General de Trafico
Ministerio del Interior, Espaia

‘hemos hecho, hemos hecho, y hemos hecho”. La
diferencia no es baladi; son actuaciones concretas
llevadas a cabo, no hipétesis del futuro o de aquello
que habria qué hacer.

Antes de pasar a explicar la politica de seguridad
vial en Espafia, quiero hacer dos consideraciones
previas. La primera, y que a mi me obsesiona,
es que la condicion previa e indispensable para
una buena politica de seguridad vial, es una
buena politica de movilidad. Si la movilidad es
debate del transporte publico, si la movilidad
es razonable y sus oportunidades estan claras,
hay mucho trabajo realizado a la hora de hablar
sobre seguridad vial. A nadie se le escapa que
es mucho mas seguro el transporte publico a
que, por citar un ejemplo, todo el mundo fuera
en motocicleta.

La segunda consideracion es entender que
para la politica de movilidad, la condicién
previa e indispensable es una buena politica
urbanistica. Hay que tener en cuenta cuales son
las consecuencias en los temas de movilidad a la
hora de planificar el territorio.

En Gran Bretana existe en estos momentos un debate
interesante relacionado con unos promotores que
quieren urbanizar en las afueras de las ciudades, sin
pensar, ni hacer la planeacion previa de quién debe
responder por las vias de accesoy el coste transporte
publico para esas nuevas zonas residenciales. Los
ciudadanos que empiezan a habitar en ellas exigen
a la administracion que solucione el problema, pero
;es realmente valida esa protesta? . No puede
ser, 0 no parece razonable, que unos promotores
urbanicen, hagan 30 mil viviendas, y luego pongan
a 30 mil ciudadanos pidiéndolo a la Administracion
jhaga usted el transporte publico!.



Una parte del costo de la promocién urbanistica
debe prever la construccion de la infraestructura
para el transporte publico. El Estado biolégico
lo otorgara, pero debe tener en cuenta y asumir
la parte del costo del transporte publico, porque
a veces nos centramos sélo en la seguridad; y
la seguridad viene condicionada por la politica
del transporte, por la politica de movilidad de
las ciudades o de los Estados, y esto a su vez
es condicionado por una politica de desarrollo
urbanistico planificada por los paises.

En Espafia, el Instituto Nacional de Estadistica es el
encargado de recoger las estadisticas y explicar las
causas de muerte en el pais. Si se realiza una visita
por medio de Internet a la pagina de este instituto y se
observan las causas de muerte en Espania, se tiene
que en 2005 murieron por homicidio 390 personas,
por consumo de drogas —uno de los problemas que
genera grandes debates nacionales— el numero
de victimas mortales fue de 662 personas y por
accidentes de trafico perecieron 4.450 personas,
casi el triple de las victimas de un gran problema
de nuestra época como es el virus del SIDA,
flagelo que cobré en Espana 1.454 victimas en
2005.

Es decir, los accidentes de trafico son la primera
causa de muerte violenta en Espaia y superan
a los homicidios, la droga y el SIDA juntos. La
primera causa de muerte, entre todas las posibles,
esta en la carretera, esta en la via publica, esta en
los accidentes de transito; pero ademas, también es
la primera causa de muerte de los jovenes, con todo
lo que esto implica.

Durante afios nos hemos resignado a la
accidentalidad vial; es el precio que se paga por
todo eso sin manera de respito. Y aunque el simbolo
mas representativo de progreso para un pais es la
economia; los accidentes viales se pueden evitar,
hay paises que nos ensefian como hacerlo . En
materia de accidentalidad vial, Espafia registraba
128 muertos por cada millon de habitantes, y uno
miraba las estadisticas de otros paises y veia que
Holanda, Gran Bretafa y Suecia tenian 65, la mitad.
Esto demuestra que es importante que un pais se
convenza de que puede tener éxito en esta lucha
contra las muertes por accidentes de transito.

Les ofrezco algunos datos generales. Espafa tiene
medio millon de kildmetros cuadrados y 44 millones
de habitantes, casi lo mismo que aca en Colombia,

que se encuentra por el orden de los 42 millones de
habitantes. En Espafia, el parque automotor cuenta
con 28 millones de vehiculos, y jatencion!, como la
economia ha ido bien estos ultimos afos, entonces
se ven 10 millones de vehiculos mas, un crecimiento
del 4% anual. En el censo de conductores se
registraron 24 millones de personas, lo que muestra
un aumento de 5 millones de conductores en los
10 ultimos afos, los desplazamientos aumentan un
4,5% cada afo y el entorno en el que nos movemos
no es facil. Mas vehiculos, mas conductores y mas
desplazamientos; un fendbmeno de crecimiento al
cual debemos hacer frente.

Cuando veo a 24 millones de conductores se
me ocurre que hay 24 millones de personas
que comparten un espacio vital, que se llama la
via publica. Entonces, o ponemos unas reglas
y todos las cumplimos o esto se convierte
en un caos, porque 24 millones de personas
compartiendo un espacio vital publico necesitan
unas reglas y si todos las cumplimos, todos
salimos ganando. Si impera el individualismo y
el egoismo caracteristico de nuestro pais, todos
salen perdiendo.

Un hecho: ¢cuando se produce la inflexion? La
inflexién se produce en Espafa en el afio 2004, con
los siguientes detalles para destacar:

1). En esta ocasion, desde el afio 2004, todos los
partidos politicos que acuden a las elecciones
generales tienen un apartado especial dedicado a la
seguridad vial, y no es para menos.

2). En la Asamblea Nacional se crea una comision
especifica dedicada a la seguridad vial.

3). Los Automoviles Clubes en Espafia toman una
posicion clara a favor de la seguridad vial; insisten,
presionan y se comprometen con ésta, y ademas
hay una sociedad civil activa que esta implicada con
todo esto.

El resultado es algo parecido a lo que significa
este foro. Es decir: actores comprometidos,
preocupados y dispuestos a ocuparse del tema
de la seguridad vial.

Existe también un consejo, el Consejo Superior
de Seguridad Vial, que funciona como el punto
de encuentro de todos los actores, de todos
los sectores que de una u otra forma estan
relacionados con este tema.



Sabemos que existen intereses que se
contraponen, por eso queremos que este foro
sea un pacto por la movilidad. Queremos un foro
donde se encuentren todos para establecer un
comun denominador. Por eso ahora tenemos
un foro donde se discuten ideas, pero la
administracion, como gran mediador, es el ente
que pone el orden y establece los acuerdos; con
lo cual se determinan prioridades politicas. La
prioridad politica es un detalle fundamental para
que las cosas funcionen.

En los dos ultimos afos el Presidente del Gobierno
de Espafia se ha reunido dos veces con todo el
equipo directivo de la Direccion General de Transito,
para seguir orientando mensajes concretos a los
ciudadanos; un gesto que agradecemos aquellos
que vivimos el dia a dia de la siniestralidad vial.

Como ejemplo, el mes de julio de este afio el
Presidente del Gobierno de Espafa convocd a
todas las asociaciones de victimas que trabajan en
Espana, y estuvo con ellas departiendo, interesado,
comprometido; hizo una declaracion institucional,
pidiendo especial atencion al tema de seguridad
politica, como un elemento basico y fundamental de
la politica de seguridad vial.

¢ Qué dice la Unién Europea?

Laideainicial es hacer frente al problemay en el Libro
Blanco de la Union Europea se plantea el objetivo de
reducir en un 50% las victimas mortales de aqui al
2010. Objetivo que podemos lograr con el trabajo en
conjunto y los aportes de toda la comunidad.

Aquello que en aquel momento parecia ilégico e
imposible, en estos momentos es dificil, pero posible.
En todo caso, plantear un objetivo definido nos ha
permitido poner en marcha muchas iniciativas.

Existe ahora un Programa de Accion Europeo
para la Seguridad Vial, una propuesta que habla
de la responsabilidad compartida, de la accién
mancomunada que no solo se enfoca en lo que
hagan el Gobierno Central, las entidades regionales
y la policia. No se dispersen, todos estamos llamado
a conseguir este objetivo, olvidense de todo lu otro,
hagan lo que tengan que hacer pero concéntrense
los esfuerzos en lo que hemos denominado los
elementos basicos de la seguridad vial, que son:
el cinturén, el alcohol y la conduccion. El casco, la

velocidad, las distracciones y la reincidencia también
hacen parte de aquellos aspectos en los cuales se
deben concentrar esfuerzos. Si se concentran en
esto y hacen el trabajo bien, pueden conseguir el
ambicioso objetivo marcado para el afio 2010.

Nosotros qué hacemos: necesitamos medidas
urgentes, de choque inmediato y también normas
especiales. Primero, la concienciacion sobre el
numero de victimas; segundo, asociaciones de
victimas; y luego entraremos en detalles, alcohol,
cinturdn, casco y distracciones.

Concienciacion sobre el nimero de victimas

Para comenzar, se crea el Observatorio Nacional
de la Seguridad Vial, donde se recogen todos los
datos, las estadisticas, los detalles de los accidentes.
Alrededor de una politica de seguridad vial que tome
decisiones y haga planes debe existir claridad y muy
buena informacion.

Por cierto, basado en las presentaciones que he
visto, veo que ustedes estan bien informados sobre
el tema y el diagndstico lo tienen muy claro. Pero
ademas, es fundamental disponer de un organismo
con potencia suficiente para centralizar los datos,
las estadisticas y toda la informacion referente a la
seguridad vial.

Nosotros decidimos realizar una encuesta de
opinion, donde les preguntamos a los ciudadanos:
¢cuantas victimas mortales cree que se presentan
al afio en carreteras espanolas? Los ciudadanos nos
contestaron que, para ellos, entre 800 y 900 muertos
puede tener Espana por accidentes de transito cada
afo. Puesson 5.400, y laciudadania no es consciente
del drama, de la magnitud de esta catastrofe y de
lo que esta pasando en las carreteras. Partiendo
de esto, empezamos a trabajar para explicarle a la
gente qué es lo que esta sucediendo.

Entre otras iniciativas, surgi¢ la utilizacion de los
paneles de informacion variable. En Semana Santa
pusimos un cartel que decia: “Semana Santa del
afio pasado: 110 muertos; lo importante es volver”.
También durante un fin de semana concurrido
pusimos un cartel que decia: “70 muertos el afo
pasado, ustedes mismos”. Sabemos que el tema de
concienciacion es importante y por eso intentamos
hacerle llegar al ciudadano, insisto, la magnitud de
estos sucesos.



Vale la pena colocar el tema entre Ilas
preocupaciones de la sociedad, involucrar a
la ciudadania y de alguna manera poner en la
agenda el problema de los accidentes de transito.
Voy a contar una anécdota, ahora que estan
las asociaciones de victimas aqui. Recuerdo
una reunion de las asociaciones de victimas.
Yo estaba muy contento porque las victimas
habian bajado este afo, pero ese dia me dijeron:
“Director, no se equivoque, nunca bajan los
muertos, se suman”.

Asociaciones de victimas

Todos los paises que obtienen buenos resultados
en politica de seguridad vial disponen de
poderosas asociaciones de victimas, que tienen
la credibilidad con la que, a veces, no cuenta la
administracion.

Probablemente las victimas han sido olvidadas
durante mucho tiempo, pero ahora piden un espacio,
un protagonismo que hay que darles, y hasta me
atreveria a decir que la sociedad esta en deuda
con tantas victimas y tantos familiares de victimas
que se han visto afectados por este flagelo. La
participacion activa de las asociaciones de
victimas es necesaria dentro de esta clase de
politicas, no lo olviden.

Algo parecido a lo que esta pasando aqui. Si
observamos, fueron las asociaciones de victimas
las que convocaron el Primer Foro Contra la
Violencia Vial en Espana en el afio 2004, y en ese
entonces nos trajeron al maximo responsable de
la seguridad vial en Francia y a la presidenta de
la asociacion de la Liga Contra la Violencia Vial
de ese pais.

Nos explicaron qué era lo que estaban haciendo
en Francia y nos dijeron: “tomen nota, el aiio que
viene nos volveremos a encontrar, ;verdad que
si?”. Y tomamos nota. Cada aino se ha celebrado,
con las asociaciones de victimas, el Foro Contra
la Violencia Vial. Nos visitan especialistas y dejan
su mensaje: una declaracién para exponer los
deberes de todalaadministraciony delasociedad
civil, mientras ellos velan por el cumplimiento de
los mismos.

También hemos declarado el tercer domingo de
noviembre como el Dia Mundial de las Victimas
de Accidentes de Transito, una conmemoracion
que en nuestros pueblos ya se ha extendido para
convertirse en la Semana Europea de las Victimas

de los Accidentes de Transito.

En torno a estas fechas, las administraciones,
municipios e instituciones privadas organizan
debates, actos publicos y foros con iniciativas
relacionadas con la seguridad vial. Esto no deja de
ser un referente en el calendario de todos los que
trabajamos en torno al tema. Es el momento para
dar explicaciones y presentar resultados.

La dltima iniciativa clave, que también ha surgido
del seno de las asociaciones, es el monumento
en memoria de las victimas inocentes de los
accidentes de trafico. Es verdad que en Espaia
hay monumentos en memoria de las victimas
de la guerra civil, pero resulta curioso que
como un homenaje a miles y miles de muertos
y heridos no habia ni siquiera un monumento,
no habia ninguna placa, no habia ningin punto
de referencia; apenas algo menos que llevar
flores al kilémetro 23 de la carretera. Esta es una
fotocopia del monumento, que como un gesto contra
la indiferencia, involucra a los gobiernos regionales.
Tal y como ha sido grabado en el monumento:
“contra la indeferencia y el olvido”. Esta idea ha
sido copiada de la Liga Francesa.

Tienen que evitar la sensacion de impunidad.
Se deben hacer controles a casi el 20% del censo
total de conductores, de manera tal que cada ano,
por lo menos un miembro de cada familia donde
hay varios conductores haya pasado por el control
de alcoholemia. Que no haya la sensacion de
impunidad.

En Espafia lo hacemos durante todo el ano, pero
sobre todo, hay dos campanas especiales de quince
dias que son siempre en julio, durante el verano, y
en diciembre, en las fiestas de Navidad, donde los
anuncios en medios se intensifican, aumentan los
controles de toda la policia y se incrementan las
medidas preventivas contra la alcoholemia.

Vale la pena poner especial atencion a las
campanas. Los expertos aseguran que una
buena campafna de comunicaciéon puede lograr
un descenso de hasta el 12% en los accidentes.
Pero esto no lo es todo; si no se toman otras
medidas, al cabo de tres o cuatro meses, se
habra perdido todo el trabajo. A lo que me refiero
es que estas campanas deben ir acompanadas
por otro tipo de medidas y acciones concretas.

Hemos pasado de dos millones de controles
preventivos de alcoholemia en el 2003 a 4 millones



y medio en el 2006 y, lo que es mas importante,
hemos pasado del 4,3% de positivos en controles de
alcoholemia a casi la mitad, el 2,4%. Existe ademas
otro indicador, el de los conductores fallecidos, a
quienes se les toman muestras de sangre, y segun
estas, ya vamos debajo del 30% de alcoholemia
positiva en victimas fatales al volante cada afio.
Hemos bajado 8 puntos, esto es una senal de que
vamos por buen camino.

También nos ha llegado informacion de que ha
bajado la venta de vino en los restaurantes de
carretera, hecho por el cual se queja el sector,
pero definitivamente es un buen indicador de
que los comportamientos se estan modificando.
También hemos insistido en la figura del conductor
alternativo, control de publicidad, un control estricto
de cualquier anuncio que relacione la inseguridad
vial con la conduccion, de una forma o de otra. Es
absolutamente necesario promover la cerveza sin
alcohol, la cerveza cero, en esto los resultados han
sido buenos.

En estos momentos, el 10% de la cerveza que se
consume en Espafia es cero, sin alcohol; somos el
primer productor y consumidor del mundo en cerveza
sin alcohol. Quien se pasa a la cerveza sin alcohol
seguramente antes bebia cerveza con alcohol y
quien antes bebia agua no se pasa a la cerveza sin
alcohol, lo cual nos deja muy satisfechos de esta
iniciativa.

Esta es la grafica de como evolucionan los controles
de alcoholemia y como evolucionan los positivos
de alcoholemia, sin secretos: controles intensivos
de alcoholemia acompafados de campafas que
explican las razones para llevar a cabo estas
medidas.

Nuestra experiencia en controles preventivos nos
lleva al punto de que debemos hacerle entender a
la gente que si bebe, no puede manejar. En la ultima
campana que hemos hecho el emblema es: “la Unica
tasa segura es cero”. Nuestra experiencia nos dice
que los mensajes tienen que ser claros: la Unica
tasa segura es cero y si conduce no beba.

Sobre el cinturén de seguridad y el casco, antes
les comentaba que mientras ustedes mostraban
las estadisticas sobre causas de los accidentes, no
estaba incluido el uso del cinturén de seguridad. Les
aseguro que la diferencia entre la vida y la muerte
radica en llevar el cinturén o no llevarlo puesto. Es

sencillo y no cuesta nada. Probablemente sea uno de
los grandes inventos del siglo XXy el que mas vidas
ha salvado. Les aseguro que toda la humanidad
deberia estar en deuda con el cinturén de seguridad.
Las campafas de comunicacion explicando las
razones para usarlo y los controles exhaustivos por
parte de la policia reflejan generosos resultados.

¢ Qué ha pasado? Las cifras estan en constante
crecimiento y en estos momentos estamos en el
84%; pero atencion, ésta es la media entre carretera
y zona urbana. En carretera, el uso del cinturén por
parte del conductor y el acompafiante es superior al
90%, lo que significa que ya manejamos estandares
europeos. En los asientos traseros estamos en
el 76% y ahora también se esta utilizando mucho
en desplazamientos cortos; todo el mundo en
el desplazamiento largo se pone el cinturdn,
pero aun tenemos el riesgo en aquel pequefio
desplazamiento.

Nos gusta el avisador acustico del uso del cinturén
porque de este modo no es necesario tener a toda
la policia movilizada controlando. Si logramos que
los autos vayan equipados con un avisador acustico
llegaremos al punto en que la gente tome conciencia
y se lo ponga sin escuchar la sefial.

La mas reciente campafa que hicimos en medios
radiales tuvo gran éxito. Se trataba de alguien que
iba a comprar un auto, llegaba al concesionario y el
vendedor le mostraba todos los adelantos técnicos
del coche, pero el comprador preguntaba: “;viene
con el avisador?”. El vendedor contestaba: “no, pero
tiene un sitio para que pueda colocar el vaso”. Es
cierto que hay accesorios que le pueden hacer la
vida mas comoda, pero los accesorios que se la
pueden salvar son los mas valiosos. Cuando compre
un auto asegurese de que lleva avisadores para uso
del cinturén de seguridad.

Quien no se pone el cinturén esta demostrando que
no le interesa el tema y tampoco los elementos de
la seguridad vial, ni los elementos de la conduccion.
Nosotros insistimos mucho en el aspecto del cinturon,
porque supone la incorporacion de la cultura de la
seguridad vial en cuanto al automavil. Lo mismo que
sucede con el casco para proteger a los conductores
de las motos. Sé que van a realizar un foro para
tratar este tema.

La Direccion General de Trafico llevd a cabo una
reforma legislativa, de la cual también estamos



satisfechos. Esta consistia en: “si el policia de
transito descubre a un conductor sin casco, de
inmediato inmoviliza la motocicleta. Si la moto es
inmovilizada, el conductor debe ir en busca de un
casco y solo cuando regrese con él, se podra llevar
la moto”. Nadie puede continuar circulando sin el
casco puesto. Ademas hemos podido dotar de mas
autoridad a la policia de trafico, a tal punto que nos ha
permitido extender el uso del casco como elemento
basico y fundamental de seguridad en el transporte.
Hemos aumentado diez puntos tanto en carreteras
como en las ciudades, con dos millones y medio de
personas que antes no se ponian el cinturony ahoralo
utilizan. Es un cambio definitivo de comportamiento.

La mas reciente campafa que hicimos en medios
radiales tuvo gran éxito. Se trataba de alguien que
iba a comprar un auto, llegaba al concesionario y el
vendedor le mostraba todos los adelantos técnicos
del coche, pero el comprador preguntaba: “;viene
con el avisador?”. El vendedor contestaba: “no, pero
tiene un sitio para que pueda colocar el vaso”. Es
cierto que hay accesorios que le pueden hacer la
vida mas comoda, pero los accesorios que se la
pueden salvar son los mas valiosos. Cuando compre
un auto asegurese de que lleva avisadores para uso
del cinturén de seguridad.

Quien no se pone el cinturén esta demostrando que
no le interesa el tema y tampoco los elementos de
la seguridad vial, ni los elementos de la conduccion.
Nosotros insistimos mucho en el aspecto del cinturdn,
porque supone la incorporacion de la cultura de la
seguridad vial en cuanto al automavil. Lo mismo que
sucede con el casco para proteger a los conductores
de las motos. Sé que van a realizar un foro para
tratar este tema.

La Direccion General de Trafico llevé a cabo una
reforma legislativa, de la cual también estamos
satisfechos. Esta consistia en: “si el policia de
transito descubre a un conductor sin casco, de
inmediato inmoviliza la motocicleta. Si la moto es
inmovilizada, el conductor debe ir en busca de un
casco y solo cuando regrese con él, se podra llevar
la moto”. Nadie puede continuar circulando sin el
casco puesto. Ademas hemos podido dotar de mas
autoridad a la policia de trafico, a tal punto que nos ha
permitido extender el uso del casco como elemento
basico y fundamental de seguridad en el transporte.
Hemos aumentado diez puntos tanto en carreteras
como en las ciudades, con dos millones y medio de
personas que antes no se ponian el cinturon y ahora lo

utilizan. Es un cambio definitivo de comportamiento.
En estos momentos, en Espana, el 40% de
los accidentes mortales suceden cuando los
vehiculos se salen de la via. Esto no es mas que la
consecuencia de una conducta incorrecta de quien
maneja el vehiculo. Esto no siempre sucede porque
se encuentran a otro automodvil en la via, se trata
del irresponsable exceso de velocidad sumado a
otro elemento que puede ser la alcoholemia, una
distraccion o también una reaccién producida por la
somnolencia.

Ademas, estamos tomando el uso del teléfono movil
como la causa mas comun para las distracciones, por
lo cual estamos aplicando sanciones econdémicas.
El mensaje es claro: si conduces no hables por
teléfono. Pero por ahi se nos meti6 una campana
publicitaria brutal sobre la venta del “manos libres”.
Nuestro mensaje era: “Si conduces no hables por
teléfono” y la publicidad decia: “No hables con la
mano; pero si puedes hablar si tienes un sistema de
manos libres instalado”. Asi perdio efectividad lo que
nosotros habiamos trabajado con respecto al tema
del teléfono.

Ahora estamos sumergidos en un profundo debate
abierto: la programacion del navegador conduciendo.
Nos hemos dirigido a los fabricantes pidiéndoles
que pongan un dispositivo para que no se pueda
programar si el auto esta en marcha. Esto llevara
su tiempo y mientras tanto, como una distraccion,
en la préoxima reforma legal vamos a incluir la
programacion del navegador conduciendo como una
infraccion.

Fumar y conducir es otra cuestion. Es evidente que
fumar conduciendo distrae mucho. Hicimos una
encuesta entre los ciudadanos para conocer su
opinién sobre la prohibicion de fumar mientras se
conduce. El 70% nos propuso que lo prohibiéramos.
Es una distraccion evidente, pero no nos atrevimos
a imponer esta prohibicion porque salié una ley muy
dura prohibiendo fumar en todos los centros de
trabajo y restringiendo la venta de tabaco. Entonces
hicimos una campafia explicandoles los riesgos y
recomendando a los conductores que si manejan,
no fumen. “Usted ya es maduro, usted ya lo sabe, es
evidente y no hace falta que lo hagamos prohibir; si
conducen, no fumen”, el mensaje tuvo un alto nivel
de aceptacion.

Ahoraestamostambién con eltemadelosauriculares.
Los que van en bicicleta por la via publica llevan los



cascos puestos y algunos de los que utilizan la moto
llevan los cascos puestos. Estamos estudiando el
tema por la distraccion.

En la cuestion de la somnolencia, es necesario
comentarles simplemente que en Espafia cada
vez dormimos menos y dormimos peor; estamos
intentando ver cual es la incidencia que esto puede
tener como causa de los accidentes.

Fumar y conducir es otra cuestiéon. Es evidente que
fumar conduciendo distrae mucho. Hicimos una
encuesta entre los ciudadanos para conocer su
opinién sobre la prohibicion de fumar mientras se
conduce. El 70% nos propuso que lo prohibiéramos.
Es una distraccion evidente, pero no nos atrevimos
a imponer esta prohibicion porque salié una ley muy
dura prohibiendo fumar en todos los centros de
trabajo y restringiendo la venta de tabaco. Entonces
hicimos una campafia explicandoles los riesgos y
recomendando a los conductores que si manejan,
no fumen. “Usted ya es maduro, usted ya lo sabe, es
evidente y no hace falta que lo hagamos prohibir; si
conducen, no fumen”, el mensaje tuvo un alto nivel
de aceptacion.

Ahoraestamostambién coneltemadelosauriculares.
Los que van en bicicleta por la via publica llevan los
cascos puestos y algunos de los que utilizan la moto
llevan los cascos puestos. Estamos estudiando el
tema por la distraccion.

En la cuestion de la somnolencia, es necesario
comentarles simplemente que en Espafa cada
vez dormimos menos y dormimos peor; estamos
intentando ver cual es la incidencia que esto puede
tener como causa de los accidentes.

Tenemos entonces la siguiente ecuacion: alcohol,
cinturén, casco, distracciones, velocidad vy
reincidentes. La velocidad es el elemento mas
dificil de tratar, pero probablemente sea junto al
cinturény el alcohol, el elemento mas importante
de la politica de seguridad vial. Todo depende del
manejo de los radares fijos. En el 2005 instalamos
125 aparatos y en el 2006 llegamos a 175, para
2007 pusimos 200 mas. Ese ano terminé con 500
radares fijos, sumados a 300 moéviles, 800 radares;
y para este afo llevamos a cabo la creacion de un
centro nacional para el tratamiento de las denuncias
automaticas. Las nuevas tecnologias cada vez
son mas importantes para la vigilancia y el control
disciplinario. Es necesario dotarse de un elemento de

infraestructura para poder procesar todo el potencial
que ofrece la tecnologia, ademas de ser un aporte
en busca del objetivo que nos hemos trazado.

Primero se ponen unos cuantos radares, y luego
aparecen ciudadanos razonables que no quieren
problemas de denuncias y se instalan un aparato
que sefala los limites de velocidad. De esta
manera abrimos las ventas de estos novedosos
dispositivos.

Este es el escenario europeo sobre el tema de la
velocidad: primero los radares, luego las ventas de
limitadores y al final queremos conseguir que estos
ultimos sean producidos en serie para los vehiculos.
Asi podemos llegar a un escenario razonable de
velocidades.

En este foro han estado debatiendo sobre el hecho de
aumentar las velocidades. Desde luego nadie habla
en Europa de aumentar velocidades, probablemente
por razones de consumo energético, por razones
de contaminacion pero también por razones de
seguridad vial.

En el tema de los radares he hemos evolucionando
poco a poco, hasta llegar a construir una experiencia
interesante. En una provincia donde se colocaron 5
radares abrimos en alguna ocasién una consulta en
un periddico local, para preguntarle a la gente donde
creeria que debiamos ponerlos. La ciudadania nos
propuso lugares estratégicos y demostré con esto
que actua con la razoén y quiere colaborar con las
autoridades.

Para los reincidentes, aquellos que actuan
reiteradamente con desprecio por las normas de
seguridad, se ha disefiado el permiso por puntos.
Habia que buscar una formula para inscribir a los
reincidentes, Son doce puntos para todos y ocho
para los novatos, durante los dos primeros anos.
Se pierden dos, tres, cuatro y hasta seis puntos
por infracciones tipificadas como actos contra la
seguridad vial, las cuales son muy bien percibidas
por el ciudadano.

La premisa es que cuando uno pierde todos los
puntos pierde el permiso. Son seis meses sin
conducir, sumados a la asistencia a un curso de
seguridad y educacion vial, para de nuevo repetir el
examen. Luego de esta prueba les aseguro que el
procedimiento ejerce un efecto disuasorio. También
manejamos la recuperacion de puntos, como premio



por completar dos afios sin infracciones y ademas
ofrecemos cursos de 12 horas que les permiten
recuperar cuatro puntos.

La Ley del Permiso por Puntos se hizo bajo consenso
de todos los partidos politicos; salié votada por
unanimidad. Queremos unirnos con la ciudadania
y hacerla participe de estas iniciativas. Por eso, es
importante que se busquen consensos. Algunos
fildsofos han intentado decir algo asi como que el
permiso de conducir no es un crédito, sino una cosa
absoluta y para toda la vida, un derecho que ya esta
demostrado.

Pero en realidad el pase por puntos es un crédito,
funciona como ese margen de confianza que la
sociedad le otorga a un ciudadano para manejar
por las vias publicas con toda la gente alrededor.
A medida que usted va infringiendo las normas
en materia de seguridad vial, va perdiendo la
confianza que la sociedad le ha otorgado. Esto
es como un pacto entre usted y la sociedad
para manejar en carretera y luego el elemento
potente de comunicacién, que es: usted maneja
la responsabilidad para conducir en medio de las
vias publicas.

Vale la pena contarles que el permiso por puntos
ha ayudado a abrir el debate sobre los agentes de
transito, halogradola complicidad de las asociaciones
automovilisticas, el apoyo de los medios de
comunicacion y el protagonismo de las politicas de
trafico. La filosofia es preciosa, pero la ley también
lo es. El punto estratégico del permiso por puntos es
que con la puesta en marcha de un registro Unico de
vehiculos, conductores y sanciones, sumado a un
equipo informatico, sera mas facil aprobar esta ley
y al mismo tiempo garantizar una puesta en marcha
eficaz, es decir, que no nos olvidemos de la parte
interna.

Pero deben pasar dos afios desde que se aprueba
la ley hasta que se pone en marcha. Asi, cuando una
denuncia se tramita, no cambia nada, lo unico que
se agrega a la sancion economica es la pérdida de
dos, tres, cuatro y hasta seis puntos.

;Cual es el balance? Existen varias opiniones
sobre el permiso por puntos; pero en todo caso,
en el campo de la siniestralidad ha tenido efectos
sumamente beneficiosos. Una reduccién del 50% en
el numero de victimas es una cifra contundente que
no necesita mayor explicacion.

Las cifras de accidentalidad en Espana nos muestran
que en 2004 y 2006 se ha observado un descenso
del 24% en las victimas de los accidentes de trafico
- atencion 24% -, lo que significa 1.300 muertos
menos en accidentes de transito, con mas coches y
con mas conductores.

Ademas de tener en cuenta que por cuarto ano
consecutivo los accidentes de transito y las victimas
siguen disminuyendo, vemos que de estar en la
cola de Europa hemos pasado a estar ya en la
franja media en materia de accidentalidad. Lo que
representa todo un avance.

Hemos comparado el periodo enero-agosto durante
los ultimos 10 afos, y la cifra de accidentes mortales
y victimas mortales va en franco descenso. Este ano
hemos conseguido casi 1.000 muertos menos, unas
cifras que son esperanzadoras y nos animan de
alguna manera a continuar por el camino que hasta
ahora hemos recorrido.

Todo lo anterior hace parte de actuaciones
concretas, pero también existe un entorno en la
voz de la Union Europea, y para esta fuerza politica
no valen las iniciativas aisladas. Debemos marcar
objetivos, hacer planes e identificar las acciones para
concebirlos. Si hay algun protagonismo especial,
y los paises que mejores resultados obtienen son
los que disponen de sistemas de autoridad mas
eficaces, no se engaiien, el sistema de autoridad
es fundamental en la politica de seguridad vial.

A partir de este punto, lo mas contundente es
tener un Plan Nacional de Seguridad Vial, ademas
de varios planes regionales. En estos momentos
estamos trabajando en los planes municipales
bajo una idea coherente y que pueda integrarlos
en total para obtener una politica concreta en
este sentido.

Planes Municipales de Seguridad Vial

(Por qué nos obsesiona tanto el tema? La
respuesta es que en Espana mas de la mitad
de los accidentes con victimas se producen en
las ciudades. Es verdad que los muertos estan
fundamentalmente en la carretera, pero mas
de la mitad de estos siniestros ocurren en las
ciudades. Los atropellos a peatones son pocos
en carretera, pero bastantes en la ciudad. Los
accidentes en los cruces son algo tipico de la
ciudady, desde luego, el auge de las motocicletas



es un fenémeno caracteristico de las urbes; todo
ello justifica los planes especificos de seguridad
vial.

Hemos trabajado en un documento que es un plan-
tipo de seguridad vial para los municipios. Este
consiste en ocho puntos que deben estar incluidos
en cualquier plan de esta naturaleza. Queremos
promocionar la elaboracién de planes municipales
obligatorios de seguridad vial, para todos los
municipios con mas de 50.000 habitantes.

Durante dos afos la Direccién General de Trafico los
estara promoviendo en las grandes urbes y en las
de menos de 150.000 habitantes. Y de aqui a dos
afnos, se quiere que sean obligatorios estos planes
municipales, debido a que es necesario incorporar
los municipios a la politica de la seguridad vial, si no,
no funcionarian.

En eltemade educacion, les voy a hablar sobre cuatro
puntos relacionados con el curriculo educativo:

Educacion para los expertos. Ellos aseguran
que se deben transmitir valores y educar sobre
civismo, puesto que si no hay valores, si no
inculcamos esta clase civismo, ya sea explicando
las senales de trafico o el significado de las luces
de los semaforos, no va a funcionar la educacion
vial. En Espafia existen asignaturas en todos los
colegios, llamadas “educacion para la ciudadania”,
y dentro de esta materia hay un médulo obligatorio
sobre seguridad vial, donde se tratan temas de
formacion y seguridad vial, un poco sobre sefales
y algo de mecanica. El contenido del modulo hace
énfasis en aspectos especificos sobre actitudes vy
el por qué de las normas, un tema que muy pronto
entrara a hacer parte de la agenda que estamos
desarrollando.

El control de la licencia lo he dejado para el final, no
porque sea menos importante. Debo decirles que
la politica de seguridad vial se resume en una
ecuacién que es concienciacion mas represion,
concienciacion por informacion. Pero si esto
no va acompanado del control y la vigilancia
pertinentes, todo lo demas no funciona. La
condicion humana es asi, mas policia de trafico
y atencion a los procedimientos sancionadores.
Hay que concentrar todos los esfuerzos en que
las denuncias se paguen; si esto no ocurre, no
funcionan las estadisticas. Atencion, este es un
implemento basico y fundamental, una cosa es

denunciar pero al mismo tiempo ser efectivos,
tiene que pagarse.

Por ultimo quiero hacer cuatro reflexiones sobre
el tema de la politica de sanciones, que son las
que guian un poco a la reflexiéon sobre seguridad
vial:

1). Las infracciones tienen que ser razonables,
percibidas y entendidas por los ciudadanos.

2). La transparencia, aqui no pueden existir
excepciones, en cuanto haya una excepcion,
todo el sistema pierde credibilidad.

3). Que no se perciba un ambiente de impunidad,
que la gente tenga siempre claro que si comete
una infraccién, tarde o temprano, ésta va a
ser detectada y también sancionada. También
es recomendable manejar cierta transparencia
en cuanto al destino de las sanciones. El destino
de las sanciones se constituye como un recurso
fundamental para sostener la politica, por ejemplo
en Colombia existe una propuesta para que el
dinero recaudado por los radares permita financiar
la ampliacién de los mismos. De manera tal que en
algun punto se puedan conseguir los objetivos que
se vayan trazando.

4). El tratamiento penal. En este punto cada
pais tiene su normatividad. En ella se debe
huir de la sancién facil, un cédigo penal mas
drastico sera eficiente. El derecho administrativo
se puede utilizar para repartir de manera coherente
las responsabilidades administrativas. En Espafia
tenemos un fiscal especial, ya que hay elementos
de trafico, hay fiscalias especiales en delitos de
trafico y se encuentra en tramite una modificacion
al Cadigo Penal, en la que se intenta concretar de la
mejor manera los supuestos delictivos relacionados
con el trafico.

Por razones de tiempo solo les menciono que,
ademas del sistema sancionatorio de trafico y
judicial, se ha dotado a la Policia de Trafico de un
aparato homologado para denunciar. Es necesario
que les demos agilidad, eficacia, y operatividad.
Este tipo de cosas son el complemento, el broche
absolutamente imprescindible para obtener buenos
resultados en una politica de seguridad vial.

Muchas gracias por su atencion.



1er Foro contra la Violencia Vial 2007

Intervencion de :

Joel Yerpes
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Francia

General Moore, Coronel Gonzales:

Voy a dar una version un poco diferente en la medida
enque voy a hablarles deinvestigacion. Soy cientifico,
y diria que realizamos algunas investigaciones que
permiten esclarecer las decisiones politicas. Soy
directorde laUnidad de Investigacion de Mecanismos
de Accidentes, y nuestro objeto de busqueda es
justamente saber cédmo se producen los accidentes
de transito; he aceptado la invitacion de Porla Via por
la Vida - Liga Contra la Violencia Vial, para contarles
qué hacemos y como lo hacemos en Francia.

Cada uno de nosotros en nuestros paises estamos
luchando por el mismo objetivo: mejorar la seguridad
vial. Para introducir mi conferencia, me arriesgaré a
hacer algo; les contaré la historia de un accidente
que ocurrio en Francia y voy a tratar de hacerlo en
espafol. Voy a pedirles su mayor indulgencia con la
pronunciacion del espariol y después de esta historia
continuaré mi conferencia en francés.

Una historia:

Hoy en la mafana el seior Durant esta muy
cansado, ha dormido mal y tiene algunos problemas
personales que ocupan su mente. Tiene una
entrevista comercial en el pueblo vecino a las ocho
de la mafana; aun tiene tiempo de llegar y tomara
la pequena carretera comarcal, ya que es el trayecto
mas directo, a pesar de que es una via angosta y
cada vez mas concurrida, sobre todo en las horas
de la mafana.

Esta oscuroy llueve ligeramente. No ha llovido desde
hace varias semanas, y la carretera se encuentra un
poco resbaladiza. El coche del sefor Durant tiene
ya algunos afos pero funciona bien. La revision del
control técnico sera el préximo mes, debe revisar los
amortiguadores y cambiar los neumaticos que se
encuentran ligeramente gastados.

El sefor Durant no tiene prisa, pero tampoco tiempo
que perder; respeta los limites de velocidad. Después
de una larga recta, una sefial anuncia una curva
peligrosa; realmente es una curva muy cerrada. Este
lugar es conocido por los numerosos accidentes y
frecuentes dafos materiales que alli se producen.
Durant conoce este sitio ya que en algunas ocasiones
ha transitado por este lugar. En la curva se cruza con
un tractor, seguido por una fila de autos, unos faros
mal regulados deslumbran un poco. Sorprendido,
Durant da un ligero golpe de volante y resbala sobre
la calzada; intenta enderezar el vehiculo pero no
esta acostumbrado a este tipo de situaciones.

Hace algunos meses, a la salida de la curva, habia un
campo de trigo; actualmente hay una urbanizacion.
El coche del sefior Durant sale de la carretera, y el
primer impacto es contra un muro de proteccion,
patina y finalmente se estrella contra un poste de
hormigén. Durant regresara al trabajo después de
permanecer 15 dias en el hospital y dos meses en
rehabilitacion.

Con respecto al accidente y sus consecuencias, ¢,de
quién es la culpa? Algunos diran; es del conductor, si
hubiese ido mas despacio, si hubiese visto la senal,
si no hubiese estado cansado, si tuviera un itinerario
mas comodo, si hubiese estado informado en las
situaciones de emergencia.

Algunos diran; es el coche, si hubiese estado en
mejores condiciones, silos neumaticos hubiesen sido
nuevos, si hubiese tenido ayuda en la conduccién, si
los faros hubiesen estado mejor regulados.

Algunos diran; es debido a la estrechez de la
carretera, al recubrimiento de la calzada con la
lluvia, al intenso trafico en esta pequena carretera.
Si todavia estuviera el campo de trigo, si no hubiese
estado el poste, no habria ningun herido.



Como puede verse, los accidentes son historias
de varios factores que se entremezclan en el
tiempo, en el espacio; algunos relacionados con
el conductor, otros con el vehiculo y otros con la
infraestructura. Ahora voy a continuar en francés.

Lo que hacemos en nuestro departamento de
investigacion es reconstruir cientificamente estas
historias mediante una investigacion detallada
de los accidentes, y tratar de comprender con
un analisis preciso cuales son finalmente los
factores que estan en juego, su importancia, su
interaccion, y proseguir nuestras investigaciones
en los tres campos: conductor, vehiculo e
infraestructura. Realizamos un estudio detallado
del accidente, y luego trabajamos en cada uno
de los sectores, de tal manera que emprendemos
todas las investigaciones que se deriven de dicho
estudio del accidente.

Desde el punto de vista metodolégico, somos
personas que trabajamos con enfoques clinicos,
enfoques comprensivos del accidente y no
con enfoques estadisticos. La idea es extraer
conocimientos que nos expliquen el accidente;
deducir informacién que explique el siniestro.

Como ya les dije, el accidente es un objeto
de investigacion y a partir de estos datos
pluridisciplinarios construimos y reescribimos como
se desarrollé. Lo que hacemos es que cada vez
que hay un accidente de circulacion en un sector
determinado cercano a nuestro laboratorio de
investigacion, trabajamos en colaboracion con la
Gendarmeria y la Policia Municipal, los bomberos y
los servicios de emergencia, que nos alertan cada
vez que hay un accidente de circulacion y llegamos
al sitio en tiempo real.

Una vez que se produce el accidente, tenemos en
nuestro laboratorio un especialista en problemas
técnicos, que observa el vehiculo y la infraestructura
y tenemos también un psicologo que se preocupa por
el conductor. También recolectamos investigaciones
técnicas sobre la infraestructura, el vehiculo y el
conductor.

Posteriormente, las personas vuelven a la oficina
y alli intentan reconstruir en funcion de todos los
elementos recopilados una historia del accidente
que se produjo. Algo que no he dicho, pero que
es importante, es que tenemos varios equipos de
intervencion que permiten asegurar y garantizar una

permanencia casi completa, las 24 horas del dia, los
siete dias de la semana y los 365 dias del afio si es
posible.

También es cierto que en algunas noches de Navidad
tal vez no hacemos investigaciones. Primero
elaboramos el escenario del accidente, luego
definimos algunas informaciones complementarias
sobre las que tendremos que hacer la investigacion,
y en funcion de ellas, los especialistas elaboraran
las primeras hipotesis para ver si hay elementos
complementarios o algo que debamos investigar
mas a fondo. Estos datos complementarios pueden
referirse a la carretera y al medio ambiente.

Por ejemplo, cuando uno esta de turno por la noche
0 a las cuatro de la mafana y llueve y hay viento,
a veces es muy dificil obtener todos los datos
complementarios; entonces, luego de la evaluacion,
se decide si se debe ir en mejores condiciones
para recuperar huellas del vehiculo y otros datos
complementarios. Posteriormente se hace una
verificacion técnica del vehiculo, que se concentra
en la seguridad primaria.

En nuestro laboratorio de estudios del INRETS,
que es el Instituto de Investigacion Publica sobre
el Transporte y la Seguridad, sélo trabajamos con
la seguridad primaria; es decir, todo lo que sucede
antes del accidente y cuales son las medidas que
es necesario implementar para evitar el siniestro.
En el INRETS hay otros laboratorios de investigacion
que trabajan en la seguridad secundaria; es decir, las
consecuencias después del accidente, los vinculos
entre las heridas, las deformaciones del vehiculo, el
seguimiento de los accidentados y el seguimiento
psicosocial de los implicados.

Algo que es de suma importancia es que cuando
hacemos estos analisis de los accidentes, no nos
interesamos en saber quién es el responsable.
Los mas interesados en llegar a los culpables y a
los responsables son las personas de la policia,
la gendarmeria, los aseguradores, lo mismo que
los médicos que van a curar a las victimas. En el
accidente, ellos se interesan por curar a las personas,
no se hacen otras preguntas; nosotros, en cambio,
no nos preguntamos quién es el culpable; nosotros
solo queremos comprender el accidente, saber qué
paso por la cabeza de las personas, como todos los
factores se entremezclaron.



En algunos aspectos lo que voy a decir se parece a
lo que dijo antes mi colega de Estados Unidos sobre
la necesidad de este enfoque sistémico que es a la
vez el conductor, el vehiculo y la infraestructura: los
tres elementos juntos.

Comolesdije antes, hay psicélogos que vanalterreno,
hablan con los testigos, con las personas heridas
y con las personas que salieron ilesas. Luego hay
una entrevista complementaria en la que nuestros
psicologos van a ver a las personas al hospital o0 a
las personas a sus casas para que nos vuelvan a
hablar sobre el accidente, porque hay cosas que uno
quisiera entender mejor después de haber hecho un
primer analisis 6 simplemente cosas que nos faltan
O que uno quisiera precisar 6 simplemente para
mantener contacto con los accidentados.

Después, de manera un poco mas precisa, tenemos
la retranscripcion de las entrevistas al papel
y sistematizamos toda la informacién sobre la
infraestructura, elvehiculoylacodificaciéninformatica
de los datos. Elaboramos mapas del accidente,
mapas computarizados; también hacemos una lista
de verificacion y una codificacion informatica de los
datos, luego hacemos una reconstruccion cinematica
de los accidentes y elaboramos una sintesis.

Aqui tenemos la reconstitucion de un caso real en el
que los datos cinematicos provienen de la encuesta
detallada de los incidentes; todo esto se almacena
en un computador y asi podemos reconstruir los
hechos. También nos permite cotejar los datos sobre
infraestructura con los datos del conductor, porque a
veces los conductores nos dicen una cosa, y después
de haber analizado los hechos, logramos saber si se
equivocan o si mintieron, porque eso también pasa.
Y la entrevista complementaria nos da pistas para ir
un poco mas alla de las investigaciones.

Estos estudios detallados de los accidentes son
costosos, no porque nos paguen bien, sino porque
se buscan muchos elementos y se requiere tiempo.
Ademas cabe precisar que éste es el unico lugar en
Francia en donde se realizan esta clase de estudios
clinicos de los accidentes.

Nosotros también trabajamos con los fabricantes
de automoviles; ellos realizan un estudio detallado
de los accidentes bajo la perspectiva del fabricante,
en contraste a lo que hacemos aqui, basados en
investigacion interdisciplinaria pura.

Este sector experimental se encuentra en el sur de
Francia. Para quienes conocen algo de Francia, les
diré que esta muy cerca de Marsella. Hay 550 casos
y tratamos aproximadamente 50 de estos al afio, es
decir, que es una permanencia completa y nosotros
elegimos cuales son los accidentes que vamos a
estudiar.

Otro aspecto es el vehiculo; tenemos un automovil
que ha sido acondicionado alli. Ubicamos cientos
de censores en el vehiculo, entonces lo hacemos
pasar por el lugar del accidente para tratar de
obtener componentes cinematicos e intentar
comprender cual fue la presién a la que se sometid
el conductor. Entonces trabajamos con la validacion
de nuestros modelos dinamicos, la reconstruccion
del accidente, asi como todos los temas de la caja
negra, que es un elemento que nos puede informar
en caso de accidente o de cuasi accidente, sobre los
componentes técnicos del automovil. Asi equipamos
las flotas y los vehiculos con una caja negra para
tener los datos en caso de accidente. Aunque eso
plantea problemas de libertad y problemas de
aceptabilidad social, nosotros estamos trabajando
en el tema de las cajas negras, no para acusar a
las personas, sino para desarrollar aspectos de la
investigacion relacionados con el vehiculo.

El dltimo punto es el problema de la infraestructura.
Es un tema de interaccién entre urbanismo y
seguridad vial. Se trata de intentar comprender
coémo una ciudad evoluciona, pero al mismo tiempo,
como la diferencia entre urbanismo, movilidad y
reorganizacion vial puede plantear problemas de
seguridad en las calles.

También realizamos trabajos sobre el diagndstico
vial; es decir, ver como se producen los accidentes
en decenas de cruces particulares y coémo
podemos hacer evolucionar los sistemas de cruces
a un modelo de normas. Nosotros hacemos las
investigaciones, presentamos nuestros resultados y
luego se instauran las politicas, como dijo la doctora
Cecil Petit, para transformar todo esto en un nuevo
modelo de normas y reglamentaciones.

Otro tema es el de los politicos y su relacion con
la seguridad vial. Francia tiene un centenar de
departamentos, pero también hay seis mil municipios
con responsabilidades en materia urbanistica, de
policia y de dotacion; el problema es que si los
politicos no estan sensibilizados sobre estos temas,
caemos en graves equivocaciones.



Diversos estudios se han realizado con el propdsito
de sensibilizar a los politicos sobre este tema. Yo
también soy politico de mi localidad y conozco los
problemas de mi comunidad, los conozco desde el
punto de vista dramatico y sé la diferencia entre el
investigador y los demas.

El otro problema es el de la planificacién urbana.
Ahi esta la ciudad y los problemas que se pueden
comprender como un todo, un conjunto. En Francia
estos programas de planes de desplazamiento
urbano que estan relacionados con problematicas de
salud publica y con el problema de la contaminacion
estdn encaminados a mejorar las ciudades, para
que los carros no circulen dentro de ellas. Esta es
una idea que intenta promover el uso de la moto
y disuadir el uso de los carros. Todo esto plantea
problemas de seguridad, algo sobre lo que también
hablaremos un poco esta tarde.

Vale la pena entonces recordar que el accidente
es un factor donde varios elementos que estan
en el tiempo y en el espacio confluyen, y hay
un enfoque de comprensién del proceso que va
mas alla de los temas estrictamente estadisticos.
No debemos olvidar que se puede actuar sobre
los tres elementos: infraestructura, vehiculo y
conductor, para también trabajar en los aspectos
juridicos de responsabilidad; todo lo que dijo esta
manana la doctora Petit: la sancion, la represion,
etc. Todo esto es también un elemento de las
investigaciones.

Ante todo, es claro que podemos obtener los
mejores resultados cuando todo el mundo trabaja
con un mismo objetivo.

Agradezco mucho su atencion.
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El control de la seguridad vial tiene por objeto salv
ar vidas y evitar lesiones. La seguridad vial en
Francia es manejada por dos fuerzas de policia que
son la Gendarmeria y la Policia Nacional. También
representa uno de los aspectos de esta lucha
general contra la inseguridad en carreteras, quiza lo
mas visible, pero no lo unico.

Es importante, a mi parecer, sefialar desde ahora
que el control de la seguridad vial pertenece a
una estrategia general, en la cual nosotros somos
un elemento: las fuerzas de policia no estarian en
capacidad de ganar solas esta guerra.

En los resultados obtenidos, las fuerzas de policia y
su accion en el terreno juegan una parte importante,
pero no se les puede disociar de la politica de
educaciény de prevencion con el propdsito de mejorar
los comportamientos generadores de accidentes,
el reforzamiento de las reglamentaciones, y el
mejoramiento de equipos vehiculares y de carretera.
Asi, ¢cual seria la accion represiva del gendarme
o del policia si no tuviera consecuencias? Es decir,
una medida administrativa o una decision judicial.

Los resultados en materia de seguridad en las
carreterasde Franciasonalentadores, especialmente
después de que este tema fuera declarado como
de “prioridad nacional” en el afo 2002. Las cifras
obtenidas validan la estrategia adoptada y los
esfuerzos iniciados por todas las partes involucradas
en la seguridad de carreteras desde hace anos.

A titulo de ilustracion, en 1972, para un parque
automotor cercano a los 15,3 millones de vehiculos,
lamentabamos mas de 16.000 muertos en carreteras
francesas. En el afno 2006, con un parque de mas
de 36,3 millones de vehiculos, este numero ha
disminuido fuertemente, llegando a 4.709 muertos.

Voy a presentar los grandes lineamientos de la
organizacion de las fuerzas de seguridad encargadas
del control vial. Evocaremos la accién sobre el
terreno de las fuerzas de policia y cédmo se inscribe
esta accion en un dispositivo global que asegure su
eficiencia. Evocaremos, por ultimo, los materiales y
equipos que colaboran en el control, y que tienen una
participacion creciente en los resultados finalmente
obtenidos, entre los cuales se cuenta la red de
radares fijos y moviles autorizados en el “control de
sancion automatizada”, con los cuales Francia esta
equipada desde el afio 2003.

1. El control de seguridad en carreteras: una
organizacioén a nivel nacional y local

Antes de evocar la organizacion de las fuerzas de
policia propiamente dichas en este campo, conviene
recordar que la seguridad en las carreteras de
Francia se inscribe en el marco de una politica
general. Dicha politica es coordinada por la Delegada
Interministerial para la Seguridad de Carreteras,
dependiente del Primer Ministro, quien tiene en este
campo autoridad sobre los diferentes ministerios
involucrados: Interior, Defensa, Transportes, Justicia
y Educacion.

Esta organizacién centralizada permite asegurar
una accion coherente en todos los campos de la
lucha contra la inseguridad en carreteras a lo largo
de todo el territorio francés. También nos permite a
nosotros, fuerzas de policia, manejar nuestra accion
en un contexto global, claro y con objetivos bien
definidos y compartidos. La accion represiva, que
es la esencia del oficio policivo, no esta aislada sino
complementada con la accion de la justicia, o con
los actores de la prevencion.



Dos fuerzas de policia estan encargadas en Francia
de garantizar en tiempo de paz la seguridad de
nuestros 60 millones de ciudadanos: la Policia
Nacional (130.000 efectivos) y la Gendarmeria
Nacional (105.000 efectivos). Son fuerzas de policia
estatal, que cumplen la totalidad de misiones de una
fuerza de policia. La Policia Nacional, con estatus
civil, tiene a cargo la seguridad de las zonas urbanas
mas importantes, representando el 5% del territorio
nacional, pero un poco mas del 50% de la poblacion
francesa. La otra, la Gendarmeria Nacional, tiene
un estatus militar. Ella tiene a cargo las ciudades
pequefias y las zonas rurales, siendo el 95% del
territorio nacional en el cual vive un poco menos del
50% de nuestra poblacion.

Esto significa que la Gendarmeria tiene a cargo lo
esencial de la red de carreteras que posee Francia
(1 millén de kildmetros, de los cuales 12.000 son
autorrutas, 26.000 carreteras nacionales y 360.000
carreteras departamentales). El control de la
seguridad vial es entonces una misién en el centro
de la actividad de esta fuerza de policia, y representa
hoy cerca del 20% de su actividad global.

La Policia Nacional y la Gendarmeria realizan sus
misiones de control de seguridad vial a través de
unidades especializadas, dedicadas a esta mision.
Pero es importante sefialar que la misién de
seguridad vial involucra y pertenece también a todas
las unidades territoriales encargadas de la seguridad
publica y del respeto de las leyes sobre una parte
determinada del territorio nacional.

Cada comandante de una unidad territorial, tanto en
la Policia como en la Gendarmeria, es responsable
ante sus superiores de los resultados que obtenga
en materia de lucha contra la delincuencia. La
delincuencia vial forma parte de esta delincuencia
globaly las cifras en materia de “Accidentes /Muertos/
Heridos”, seguidas por cada circunscripcion, hacen
parte de un minucioso examen. Todo comandante de
unidad territorial es particularmente calificado sobre
Su accion en este campo.

A un comandante de unidad territorial, cualquiera
sea su nivel, le importan las estadisticas de la
delincuencia comun como robos y homicidios; pero
también las cifras sobre numero de “Accidentes/
Muertos/Heridos”. Este comandante analiza la
situacion de su circunscripcion, pilotea su servicio,
ordena patrullas y manda su unidad, teniendo en
cuenta su responsabilidad en ese marco de accion.

La responsabilidad del comandante de una unidad
territorial reposa sobre la idea de que no hay nadie
mejor que él, que conozca las caracteristicas de su
circunscripcion; y en términos de carreteras, él es el
mejor ubicado para reaccionar cuando y como sea
necesario.

También velamos, a través de las estadisticas
de servicio, para que cada gendarme tenga en
una unidad basica como el puesto, una actividad
suficiente en materia de seguridad vial. Claramente,
el gendarme que no utilice los talonarios de multas
que son suministrados a principios del afo, debera
justificarse. Y el oficial que tiene a su mando a varias
unidades, vela para que ellas actuen en ese marco.

Para estas unidades territoriales “generales”, por
ejemplo para los 3.500 puestos de Gendarmeria, la
misién de seguridad vial se ejerce a lo largo de la
actividad normal de la vigilancia de la circunscripcion,
desde el momento en que la patrulla constata un
comportamiento en carreteras sancionable por la ley.
Un caso de estos seria, por ejemplo, el no respeto
de una senalizacién o de un semaforo, el no llevar
el cinturén de seguridad o la utilizacién del teléfono
portatil conduciendo.

Los comandantes de unidades instalan regularmente
los servicios de policia en rutas especificas. Se trata,
muy a menudo, de hacer controles sistematicos
de alcoholemia, y cada unidad territorial esta
equipada con pruebas de alcohol y alcoholimetros,
o controles de velocidad sobre ciertos trayectos de
rutas secundarias que las unidades especializadas
de seguridad de carreteras frecuentan poco. Ellas
ponen en servicio un aparato facil de utilizar: el
binéculo “Eurolaser” (del que 1.000 unidades estan
en operacion), portado en grupos al nivel de varias
unidades.

Finalmente, las unidades territoriales de Policia o de
Gendarmeria son llamadas a participar en servicios
mas importantes de seguridad vial, que sobrepasan
el territorio de su circunscripcion. Por ejemplo,
la puesta en marcha de planes particulares de
circulacion, ademas de los grandes desplazamientos
por vacaciones.

Vemos entonces que los controles de seguridad vial
hacen parte integral de la accion cotidiana de todas
las unidades no especializadas de las dos fuerzas
de policia. El control de la seguridad en carreteras,
mision particular, necesita la puesta en marcha



de medios especializados como ciertos radares.
Exige, por ejemplo, competencias particulares
como el manejo de motos o de vehiculos rapidos.
Finalmente, este manejo demanda una legislaciéon
que a veces es compleja, especialmente en lo que
se refiere a los transportadores de carreteras.

La Policia Nacional dispone de “unidades de via
publica”, dedicadas a la policia vial, que representan
cerca de 4.000 efectivos especializados, de los
cuales mas de 2.000 son motociclistas. En la
ciudad de Paris, que tiene una organizacion policial
particular, son unos 800 funcionarios dentro de la
compafiia de circulacion, mas 300 motociclistas.

La Gendarmeria Nacional, a cada uno de sus
niveles territoriales, lleva una organizacion dedicada
al control de la seguridad vial y esa es una de
sus grandes misiones histéricas. Asi, la direccion
general tiene una subdireccion especializada
para la seguridad en carreteras, donde la doctrina
de empleo de unidades de la Gendarmeria en la
materia es estudiaday los resultados son evaluados.
Las 22 regiones de gendarmeria poseen oficinas
especializadas, y ponen en marcha sus medios
especializados, como helicépteros.

Las agrupaciones de Gendarmeria, establecidas
en cada uno de los 97 departamentos franceses,
disponen en su mayoria de un “Escuadron
departamental de seguridad de carreteras”, que
son las unidades especializadas de terreno. Su
tamano depende de la poblacién con que cuenta el
departamento considerado, y varia de una treintena
para los mas pequenos a cerca de 200 para los
mas importantes. Estos escuadrones reagrupan
a las unidades de autorrutas, que son brigadas
motorizadas (vehiculos de intervencioén, vehiculos
portadores de radares instalados y motos), asi como
a las brigadas rapidas de intervencion (vehiculos de
intervencion).

El departamento es el escalén administrativo donde
se determina la politica local de control de seguridad
en carreteras. La responsabilidad del comandante
de agrupacion (generalmente un coronel) en materia
de seguridad vial, bajo el control del prefecto,
representante departamental del gobierno, es muy
importante.

Conviene sefalar que cada escalon esta
igualmente conducido a trabajar con los otros
actores de la seguridad en carreteras, segun

el esquema interministerial ya mencionado. El
caracter interministerial, inter-servicio, no concierna
solamente a los niveles politicos o de alto mando,
sino también a los niveles medios, hasta el terreno.
La direccion general participa, entre otros asuntos,
en la elaboracién de la reglamentacion nacional; los
comandantes de las regiones mantienen relaciones
permanentes con los siete centros regionales
de informacién y de coordinacién de carreteras
(CRICR), cuya mision es informar al usuario de la
ruta y de coordinar la gestion del trafico en todas las
circunstancias. A nivel local, las unidades de terreno
cooperan con los otros servicios, para mejorar
constantemente las infraestructuras de carreteras,
en funcion de la accidentalidad constatada.

Los accidentes graves de la circulacion en carretera,
por ejemplo, son siempre objeto de un analisis
metddico con el fin de determinar las causas y
proponer las soluciones para evitar su repeticion.

Otro ejemplo de accion operativa comun es el que
se da en materia de importantes servicios de policia
de seguridad vial como el control sistematico de
la alcoholemia. En dichos controles pueden estar
presentes un fiscal, o su representante, y el prefecto,
0 su representante a nivel distrital. Si no estan en el
terreno, con la fuerza respectiva, ellos conocen de la
operacion y reaccionan inmediatamente para tomar
decisiones cuando el caso resulta grave: tomaran
una medida administrativa para retirar la licencia
de conduccién, y realizaran una convocatoria con
fecha fija para el tribunal, que confirme la decision
administrativa.

Todos los integrantes de la Policia y la Gendarmeria
que sean o no especializados en ese marco, reciben
una formacién adecuada en materia de policia vial.
En particular, reciben esa muy importante formacion
sobre la constatacion legal de un accidente de la
carretera. Las investigaciones en estos casos son
muy técnicas; a veces los investigadores tienen
que recibir la ayuda de los laboratorios de Policia
Criminal. Todo esto es importante para establecer
las responsabilidades ante el tribunal.

Finalmente, hay que anotar que para la Policia y
la Gendarmeria, su caracter de fuerza nacional
centralizada, permite un despliegue de unidades y
de medios materiales uniforme, segun los planes
establecidos en funciéon de las caracteristicas de
las zonas (infraestructuras de carreteras, flujos,
poblaciones, etc.). Asi que los ciudadanos pueden



beneficiarse sobre el territorio del mismo nivel
de intervencién del Estado en materia de control
vial.

2. Control de la seguridad en carreteras: la
accion de fuerzas de policia favorecen
un ambiente favorable.

La naturaleza de la accion de una fuerza de
policia en materia de seguridad de carreteras,
es a la vez represiva y preventiva.

La prevencién de las fuerzas de policia esta
basada en la presencia visible del personal en
uniforme a lo largo de los trayectos de circulacion.
Aun no es cuantificable ese tipo de accion, pero
su eficacia es innegable. Permite crear un clima
de “inseguridad” para el posible infractor, y lleva
a corregir ciertos comportamientos en carretera.
Los franceses saben lo que la expresion “miedo
al gendarme” quiere decir. Los puestos de
vigilancia a lo largo de las rutas, controlados por
unidades especializadas o no, participan en este
tipo de accion. Al igual, los controles preventivos
de alcoholemia, que son instalados, por ejemplo,
cerca de los sitios nocturnos, permiten que
aquellos que no estan en condiciones de tomar
carretera dejen manejar a otros.

La participacion de fuerzas de policia en las
acciones de educacion de carreteras entra
también en el marco de la prevencion, vista en
el largo plazo. En complemento del personal
de la seguridad en carreteras, los gendarmes y
los policias participan en acciones de formacién
destinada a los mas jovenes (pistas de seguridad
en carretera, licencia del peaton). Esta accion
de educacién, unida a las multiples campanas
mediaticas sobre el uso del cinturéon o el respeto
de los limites de velocidad, permite convencer a
los futuros conductores de asumir correctamente
las reglas que regulan la seguridad en carreteras,
de favorecer el respeto natural al Cédigo de la
Ruta, pero también legitima la accion represiva
de las fuerzas de policia para hacerlas respetar.

Pensamos también que participa en la tarea de
educar a los padres. A pesar de que representa
un esfuerzo (gendarmes que no participan
en el servicio normal de sus unidades), esa
cooperacion con los actores civiles de seguridad

vial es muy importante, y la continuamos. También
participamos sobre ese tema en casi todas las
grandes ferias de Francia.

La educacion y la prevencion constituyen, entre
otras politicas, una antesala indispensable para que
la opinidon acepte la puesta en marcha de nuevas
reglas impositivas, como la prohibicion del teléfono
portatil conduciendo, o el reforzamiento de reglas ya
existentes, como en materia de alcoholemia.

La accion represiva de las fuerzas del orden tiene
un impacto directo sobre los resultados en materia
de seguridad en carreteras. Ella convierte la accion
preventiva en lo posible y eficaz: el miedo al
gendarme no funciona, sino porque sabemos que
él esta dispuesto a sancionar. Una disminucién de
la movilizacién, de actores politicos que manifiestan
su voluntad de actuar, asi como de las fuerzas del
orden, se traduce enseguida en un aumento del
numero de accidentes. Esto por ejemplo ha sido con
statado en Francia al comienzo del 2007, cuando el
relajamiento del esfuerzo condujo a un aumento en
el niumero de accidentes.

La accidon represiva se entiende prioritariamente

en direccion hacia los comportamientos que mas
generan accidentes, asi como en las categorias de
las poblaciones mas amenazadas.
El consumo de alcohol es la causa del 30% de los
accidentes mortales en Francia. Este porcentaje
permanece constante, con la disminucién del nUmero
global de accidentes mortales.

Las fuerzas de policia hacen entonces el esfuerzo
sobre el diagnoéstico de la alcoholemia: mas de 10
millones fueron realizados el afo pasado.

La velocidad es la segunda causa de accidentes
en Francia, pese a los progresos realizados: la
velocidad media en las autorrutas francesas era de
90 km/h en el 2000, y de 82 km/h en el 2006. Las
fuerzas de policia continuan entonces en la tarea de
hacer de su accion represiva una prioridad: 75% de
las infracciones a la circulacion estan relacionadas
con la velocidad. En las unidades especializadas
en el control de la seguridad vial, los controles
de velocidad representan la parte mas grande de
su actividad. Este control es aquel que puede ser
percibido con mayor facilidad como vejatorio por
los usuarios, segun la ubicacion de los puestos de
radares moviles. Sin embargo, los franceses de
manera general conocen y admiten el impacto de la
velocidad sobre las cifras de accidentes.



El no uso del cinturon de seguridad es aun en
Francia el tercer factor de mortalidad en las rutas.
En el afio 2006, si el conjunto de conductores y
pasajeros hubieran tenido asegurado su cinturén de
seguridad, 424 muertos hubieran sido evitados. En
este campo, como en los otros, el reforzamiento de
la reglamentacién ha dado lugar a nuevas posibles
sanciones.

Las ofras infracciones son frecuentemente
sancionadas cuando las fuerzas de policia las
constatan, como los comportamientos peligrosos
(no respeto de sefalizaciones, invasion de la linea
blanca, etc.). Ellos pueden ser detectados “al vuelo”
por el agente controlador. Se tratara también del
control de “dos rutas”, con la problematica del uso
del casco.

De otra parte, de comprueba necesario sancionar
el estado de ciertos vehiculos, que representan un
peligro para los otros (neumaticos usados, visita
técnica obligatoria no realizada). En materia de
control de transporte de carretera, las unidades
especializadas realizan una accién de control de
tiempos reglamentarios de conduccién, muy a
menudo en detrimento de los tiempos de descanso.

Pero la accion de las fuerzas de policia ha podido ser
mas eficaz, gracias a un “entorno” favorable. Se trata
ante todo, de la movilizacion y de la firmeza de los
tomadores de decisiones. Declarar como “prioridad
nacional” la lucha contra la inseguridad vial en 1989
y en 2002, cre6 un ambiente favorable para las
fuerzas del orden encargadas de poner en marcha
el control. La voluntad politica esta acompafiada de
efectos de medidas y de medios.

Los medios dados a las fuerzas del orden les permite
cumplir esta misién en buenas condiciones: ellos
disponen de elementos que les garantizan constatar
las infracciones previstas por la ley (radares,
alcoholimetros, vehiculos, motocicletas).

Mas alla del conjunto de la cadena “seguridad vial”
que funciona de manera coherente, ano tras afo, los
reglamentos se vuelven mas severos en los dominios
de las infracciones mas generadoras de accidentes.
En materia de alcoholemia, los topes han bajado,
mientras que las penas han aumentado. Por ejemplo,
la pena prevista para homicidio o herida involuntaria
en el marco de un accidente de la circulacion en
carretera se ha duplicado después del 2003, si el

accidente es causado por un estado alcohdlico.
El uso del cinturon de seguridad obligatorio, muy
dificil de hacer aceptar en los puestos delanteros
durante los anos 70, se ha ampliado a los pasajeros
traseros, sin mayor dificultad. Cada nifio debera
muy pronto estar asegurado individualmente, segun
un dispositivo adaptado a su morfologia. Podemos
multiplicar los ejemplos.

La mejora en los resultados en materia de seguridad
de carreteras también contempla las normas
impuestas a los constructores de vehiculos, para
que vuelvan los vehiculos mas seguros, asi como
todas las iniciativas por mejorar las infraestructuras
de carreteras.

Las nuevas reglamentaciones y sus respectivas
sanciones por parte de las fuerzas de policia,
para garantizar menos muertos y heridos no son
suficientes por si solas: la sancidon debe ser puesta
en ejecucion.

En materia de infraccion a la reglamentacion
de carreteras, las autoridades administrativas y
judiciales muestran severidad. Las infracciones
relacionadas por la fuerza de policia tienen
seguimiento y son objeto de decisiones que dan
credibilidad al conjunto del dispositivo, y al policia
y gendarme del terreno. La opinién publica solicita,
ellamisma, que la delincuencia vial sea severamente
castigada.

Una circular ministerial de diciembre del 2002
ha puesto un término a la nefasta practica de
“‘indulgencias”, que invalidaba en parte la accion
represiva de las fuerzas de policia en materia de
seguridad vial. La infraccion hecha manifiesta por
el policia o el gendarme permitia muy a menudo la
intervencion de tal o cual persona influyente, para
que ella fuera olvidada. Esto tenia la consecuencia
de desacreditar a las fuerzas de policia en su mision,
desmotivarlas y poner en duda la igualdad de los
ciudadanos frente a la ley. La prohibicion absoluta
de acceder a las solicitudes de indulto refuerza hoy
la accion de las fuerzas de policia. Nos ha ayudado,
permitiéndonos decir “NO”, y exigir el “NO” de
nuestros subordinados. Para nosotros es, también,
un cambio de comportamiento.

Esta misma circular anunciaba también la puesta
en operacion del «Control Sancién Automatizado»,
en el mismo objetivo de una aplicacion estricta y
sistematica de las reglas existentes.



3. El«Control Sancién Automatizado» (CSA),
nuevo actor del control de la seguridad en
carreteras.

Fue en el segundo semestre del 2003 que comenzd
a desplegarse esta nueva herramienta cuya
eficiencia sorprendié a los observadores. Su papel
en los resultados obtenidos en materia de seguridad
en carreteras es considerable.

El sistema consiste en una red de radares fijos,
situados en los ejes en los que se generan mas
accidentes, y radares moviles a bordo de los
vehiculos, pero que solo funcionan al detenerse. Los
radares moviles de esta red son puestos en marcha
por las unidades especializadas de seguridad en
las carreteras de la Policia y de la Gendarmeria.
Permiten constatar, sin intercepcion del vehiculo, el
respeto de las velocidades autorizadas, y el respeto
de las distancias entre vehiculos o de los semaforos
de sefializacion. Ha aumentado considerablemente
la frecuencia promedio del control de vehiculos en
Francia.

El sistema toma una foto del vehiculo que excede
la velocidad autorizada. Dicha foto es enviada
automaticamente al «Centro Automatizado de
Constatacion de Infracciones en Carretera», donde
la placa de matriculacién es descifrada. Por medio
de los archivos nacionales se ubica al propietario y
se le envia automaticamente la multa de infraccion
en carretera. El pagard su multa en un centro
nacional de pago, o podra impugnar los hechos ante
un oficial del Ministerio Publico, y presentarse ante
la justicia para ser juzgado.

Alrededor de 1.168 radares fijos y 556 moviles
han sido expedidos al dia de hoy, mientras que un
pedido adicional esta pendiente (1.500 fijos y 750
moviles).

Con el fin de ser aceptados por la poblacion, los
radares fijos son objeto de una sefnalizacion para
avisarle al usuario. Estudios han mostrado que
las tres cuartas partes del 30% de la disminucion
de accidentalidad que se ha presentado desde la
utilizacion del sistema, se atribuye al uso de los
radares. Esta eficiencia en la que cree el 75% de los
franceses, ha permitido que sea aceptado. Se ha
constatado un fendmeno de aceptacion del sistema:
ciertos vehiculos disminuyen la velocidad antes de

llegar al radar, para luego acelerar inmediatamente.
Sinembargo, su efecto en lareducciéon promediode la
velocidad en Francia, que tiene como consecuencia
directa la reduccidon del niumero de accidentes, ha
sido confirmado.

El CSA es, pues, un nuevo actor del control de la
seguridad en carretera en Francia. Su puesta en
marcha es econdmica, pues permite desplegar una
cantidad de personal a otras tareas y aumentar la
eficiencia general de las fuerzas de policia. Ademas,
el sistema parece financieramente ventajoso:
deberia permitir obtener de los 9 millones de multas
esperadas para el 2007, algo asi como 375 millones
de euros en beneficios para el Estado.

jGracias!



1er Foro contra la Violencia Vial 2007

Intervencion de :

Pablo Caceres

Ex Magistrado

Con relacion a las resoluciones del antiguo Ministerio
de Fomento, el trabajo de ellos es elaborar el codigo
de transito que quedd en el decreto 1344, primer
codigo que se hizo con alguna influencia en su
construccion de los cédigos europeos, los cuales
se sefialan la condiciones para que las personas
puedan ingresar al transito como conductores y
como peatones. Si ustedes miran el codigo, habla de
reglas de admisién al transito. Ese codigo partia de
una idea: el transito es la libertad de locomocion, es
la circulacién de las personas que se hace libremente
dentro del territorio nacional, en las vias publicas y
privadas abiertas al publico y esta regulado desde el
punto de vista policivo por el Estado, a tal extremo,
que la misma Constitucion impone la obligacion de
unificar las reglas de transito en todo el territorio
nacional al legislador.

En ese sentido, se establecieron condiciones para
quelas personas obtengan supermisodelocomocion.
En el caso de los peatones no se requiere condicion
especial; en el caso de los conductores se requiere
de su licencia de conduccion; en el caso de los
vehiculos se requiere que sean ingresados al transito,
pasen por unos examenes técnicos y mecanicos de
seguridad, entre otras. Entonces, al propietario se le
da la licencia de transito de operacion del vehiculo.
Otras normas son de comportamiento del trafico que
se encuentran alli, la sefializacion.

Quiero resaltar que el transito se refiere a la libertad
de locomocion, pero simultdneamente el transporte.
Se vio y siempre se ha visto como un servicio publico
recuerden ustedes que en la Constitucion de 1991
dice que ese servicio lo presta el Estado a través
de particulares que es lo que ha venido ocurriendo
lamentablemente en Colombia. Salvo algunas viejas
empresas distinguidas de servicio publico oficiales,
en general el servicio de transporte publico nuestro
ha sido siempre operado por particulares bajo

reglas de intervencién del Estado: cuando se mird
ese transporte se encontraron unas empresas que
realmente no lo eran, eran unas afiliadoras que vivian
de comisiones de intermediacion, entre otros. Tenian
el privilegio de rutas y horarios y le cobraban a los
propietarios de los vehiculos una cantidad de dinero,
pues por despachar esos vehiculos en sus rutas
ese sistema de transporte pretendié modificarse con
el decreto 1393 para tratar de construir empresas,
unidades que fueran responsables de operacion del
transporte, y eso inicialmente se planteé.

Tuvo algun éxito en el transporte municipal y en el
urbanoninguna, porquelosgruposdetransportadores
fuertemente apoyados por el interés politico local, por
los politicos locales que dependian de ellos para las
elecciones, lograron una gran excepcion no se aplica
el estatuto de transporte dentro de algunas ciudades
y especificamente Bogota. Pidieron una licencia de
permiso durante mucho tiempo y el resultado es que
jamas se crearon verdaderas empresas de transporte
publico, por eso ustedes encuentran que en muchas
de esas empresas no contratan a los conductores, no
obstante que la norma lo diga, dentro de un régimen
laboral corriente, toda la operacion corre por cuenta
del propietario. Esa primera parte de nuestra historia
del transporte pues nos deja una reglamentacion
que mas o menos se pudo aplicar pero que despues,
y es historico, entr6 en un proceso de perversion
y la perversion se inicio cuando el Estado penso
que los papeles del transito, en aquella época del
transito libre (la matricula, los pases) eran mas que
un mecanismo de control, una rentabilidad para el
Estado, un arbitrio rentistico.

Entonces se vendia el transito libre, pases, se
promovia la expedicion de los pases sin ninguna
limitacion porque eran ingresos, ingresos para el
Estado, las tarjetas de operacion, una cantidad de
papeles y papeles. Después, el negocio del cambio



de placas, el negocio del cambio de pases, el negocio
del cambio de certificados de gases, de tal manera
que el control se convirtié en un control de papeles y
no en el control de la operacién del servicio publico.
Eso impulsé a que un segmento de la poblacion
viviera de las oficinas de transito: los tramitadores,
los gestores, los intermediadores. Ese segmento
crecio desmesuradamente para ayudar al usuario a
quien le resultaba imposible llegar a esa burocracia
que cada vez se fue corrompiendo, cada vez cobraba
y era un gran negocio de la administracion de los
papeles del transito.

Eso ocurrio de tal manera que seguia siendo
la politica de control de transito y de transporte
fundamentada en el control de los papeles y no de
la operacion. Es la primera etapa donde se inicia
un proceso de criminalizacion de esta actividad, de
criminalizacion donde tenemos claramente el negocio
de las rutas, por ejemplo, las empresas obtenian
rutas para aumentar la capacidad transportadora
y poder conseguir vehiculos. Y el gerente o
duefos de la empresa recibian comisiones de las
empresas ensambladoras de vehiculos y eso era
un gran ingreso para los gerentes o duefios de las
empresas transportadoras. Para eso servia la ruta,
no para prestar el servicio sino para enriquecerse
impunemente con esas comisiones. Aqui se
ensamblaron busetas, con chasis para carga y los
ensambladores se inventaron unas normas donde
no habia posibilidad de debatir técnicamente si
esa buseta era adecuada o no. Muchos de los
accidentes de busetas se deben a eso; el chasis era
para carga.

Todavia se puede interrogar al sefior Montoya, que
era el gerente de Chrysler de aquella época. Ese
proceso sigue invadiendo el sistema de transporte de
transito, la autoridad cada vez se preocupaba menos
por la operacion, la autoridad se preocupaba por
otras cosas, por cambiar los pases, las placas, por
el ingreso y, claro, por la inflaciéon burocratica que se
necesitaba para poder expedir todos esos papeles,
con el trabajo acucioso de los intermediarios.

Primera fase de la criminalizacién marcada por esa
creciente corrupcion y el abandono de la autoridad
sobre el control.

Viene una segunda etapa porque yo me tengo que
alejar de las politicas de transporte y mas bien esto
va a quedar en el dominio de la criminologia, porque
la segunda época es mas grave. Con el crecimiento

de las organizaciones criminales en Colombia, con el
nuevo comodity de la droga en Colombia, el crimen
organizado en sus manifestaciones mas elementales
se va desarrollando, y requiere mecanismos de
lavados de activos.

Se incrementa la adquisicion de vehiculos y la
adjudicacion de rutas, simplemente para dar la
opcion de esa compra ilicita. Asi se manejo el del
transporte intermunicipal en esa segunda etapa.
Si hoy le preguntamos a la autoridad de transito:
;cuantos taxis hay en Bogota?, dice, “depende,
;los que estan legalmente matriculados o los que
estan duplicados, gemeliados?”. Y esa duplicacion
ilegal se facilita, por la escasez de autoridad y la
altisima corrupcion. Ahora, que nosotros estemos
preocupados por los accidentes de transito, jclaro!,
cémo no vamos a estar preocupados.

Y por eso digo que no cae muy bien frente a los
anteriores discursos. Lo que voy a decir es que
acabamos de verlo alli: Colombia se ha movido
en los ultimos 4 anos, entre 8 y 6 mil personas
muertas en accidentes de transito por ano cuando
los homicidios por afo van en 25, 30, 33 mil en la
época terrorifica de Pablo Escobar. Pero seis mil
homicidios por afio dentro de 25 mil homicidios al
afo. Eso pesa en el contexto colombiano. El transito
estda matando mas que el crimen organizado, mas
que los otros factores criminolégicos del homicidio
y ¢,qué estamos haciendo, campafas?, ;por qué se
estan matando? ¢ Por educacion?

Hay una parte del problema que si corresponde a la
ingenieria del transito. Aqui no hay vias adecuadas,
aqui la infraestructura es una miseria, aqui la
inversion que hace la sociedad en el transporte es
altisima, muy, muy alta, no solo en seguros. Aqui
se paga varias veces por el usuario el valor del bus
dentro de la estructura de la tarifa, hay un renglén que
corresponde al pago del bus y transcurrida la vida util
de ese carro, vuelve y se reinicia una nueva vida util y
la sociedad paga varias veces por ese vehiculo. ¢ Es
justo eso? No. No es justo con unos vehiculos cuya
estructura no es adecuada para prestar el servicio
publico de transporte. Simplemente pensemos en el
disefio de un vehiculo de Transmilenio y otro de esos
que aun circulan en las vias y nos damos cuenta
que, segun las estadisticas, una gran parte de los
accidentes ocurren cuando una persona va a subir
o bajar del vehiculo de transporte publico y resulta
atropellada, o en algunos caso fallece.



Eso es lo que demuestran las estadisticas y la
fuente de esta informacién es la Secretaria de
Transito. Claro que llegué hasta cierto punto porque
cuando quise establecer como era la distribucion
de los accidentes, de los heridos y los muertos
de las empresas: silencio, no puedes penetrar
el santo de la corrupcidén. Y esas empresas son
las que premiaron dandoles la participacion en el
Transmilenio; “estamos muy agradecidos”, porque
después de afos de corrupcion, de sancion al usuario
ahi se encuentran las mismas empresas. Ahora en
Transmilenio, pero seguimos con el mismo sistema,
el sistema de los buses inadecuados y seguimos
pagandolos varias veces, seguimos con unos taxis
que estan gemeliados. Entonces, ¢ qué puede hacer
la policia, el policia de transito es la persona que
controla el transito?

La policia de transito esta enfrentando una nueva
criminalidad, que no es su funcién. El policia de
transito es otro funcionario que ha sido educado para
una labor distinta, y no para afrontar un problema que
ya no corresponde a las politicas de transporte y de
transito, sino a la politica criminal. Y miren ustedes
las empresas de transporte: mantienen el mismo
sistema antiguo de intermediarios, no controlan a
los conductores, entonces nosotros decimos: “Como
asi que ese conductor debe 94 millones de pesos en
multas y sigue conduciendo en las vias”, pero ¢,quién
tiene que responder?, el Estado? Como es que el
Estado esta prestando indirectamente el servicio de
transporte para que permita eso.

Segundo: la empresa, ¢por qué lo despacha?
Sencillamente porque la empresa no tiene control
de la relacién, porque la empresa se retird, no le
interesa sino cobrar la cuota de administracion y
meter buses. Entonces se retiré del control y no
tiene control sobre el conductor; quien lo tiene es el
propietario del vehiculo, y ese conductor tiene que
trabajar con todas las multas que puedan existir,
porque él tiene que comer. Y tiene que comer dentro
de un sistema laboral que es igualmente absurdo.

Que no ha llegado ese sistema a tener semejante
peligrosidad, a participar en esas estadisticas tristes
que tenemos nosotros, pero ahi no se queda el
proceso criminal, es que la venta de papeles sigue;
Yo no sé por qué no nos dijo, 0 no escuche, el sefior
del Soat, que uno de los problemas que tiene es la
venta y compraventa de pdlizas falsas, que cuando la
persona tiene el accidente alla, lo negocia de alguna
manera el abogado, pero eso existe en Bogota.

Cuando es que vamos aprender a ser sinceros, y
la autoridad deja de pensar que estamos en un pais
de angeles, que lo que necesitamos son campanas
educativas de convencimiento a corto, mediano y
largo plazo. ¢Largo plazo? Cuando la criminalidad
aqui esta creciendo notablemente, no solamente en
accidentes de transito.



ier Foro contra la Violencia Vial 2007

Intervencion de :

Maria Teresa Huertas

Buenosdias,doctoraMariaFernandaCampo, doctora
Maria Patricia Gonzales, doctor Navarro, Coronel
Gonzales y demas oficiales y participantes. Muchas
gracias por estar aqui presentes, delegaciones de
fundaciones del extranjero, bienvenidos todos.

Es para el Ministerio de Transporte una gran
satisfaccion poder participar en estos escenarios,
en estos eventos y, sobre todo, recoger con
gratitud la sensibilidad, el compromiso, la
responsabilidad de entidades que, a la sombra de
las entidades gubernamentales, tienen el sentido
de la responsabilidad, la profundidad de lo que
significan todos los efectos desde el punto de vista
de la accidentalidad, de la seguridad vial y de lo que
impactan en una sociedad.

Lamento manifestarles que hubiese sido el deseo
del sefor ministro de Transporte, doctor Andrés Uriel
Gallego, estar aqui presente. Desafortunadamente,
por razones de compromisos con la agenda del
senor Presidente, no pudo hacerlo; pero en su
representacion haré el esfuerzo de plantear el punto
de vista de lo que es la politica de gobierno en
seguridad vial. Desde el punto de vista de Colombia,
y vale la pena la aclaracién para nuestros amigos del
exterior, dados los problemas que se presentaron
en términos de la vulnerabilidad durante la ultima
década del siglo pasado y principios del 2000, existia
una connotacion de las actuaciones de los grupos al
margen de la ley.

Esto implic6 como politica publica en materia de
seguridad vial hablar de dos componentes: la
seguridad vial desde el punto de vista convencional,
es decir, todo lo que incide en la transitabilidad -ya
lo miraremos en términos del factor humano, de
infraestructuray de manejo-; pero elfenémeno que se
presento en la época del 2000 fueron las actuaciones
de los grupos al margen de la ley. De alli nace una

Ministerio De Transporte
Directora ( E ) de Transito

politica intersectorial, en términos de intervencion por
parte del Estado, para garantizar la transitabilidad y
la movilidad en las carreteras del pais. Vale la pena
hacer la siguiente referencia: Colombia tiene 16.000
kilbmetros de carretera primaria, es decir, principal
y cerca de 150.000 kildbmetros entre red secundaria
y terciaria. También vale la pena distinguir que,
desde el punto de vista de la politica de Estado y
la normatividad, los municipios son autoridad de
transito a través de sus alcaldes; obviamente entre
los parametros y las reglamentaciones que establece
el Ministerio de Transporte. Entonces la politica debe
garantizar las condiciones de seguridad necesarias
para la transitabilidad, en términos de seguridad,
en los aspectos de accidentalidad y en términos de
reaccion oportuna por parte del Estado, para poder
mitigar esos eventos de orden publico que afectan la
transitabilidad en Colombia.

De ahi la explicacion de por qué vamos a hablar
en términos de orden publico y de accidentalidad.
Nos vamos a referir inicialmente a la parte de orden
publico, que fue lo que suscité el compromiso dentro
de la politica democratica en el actual gobierno; el
incremento del las acciones por parte de los grupos
terroristas, por fendbmenos en materia de acciones
ilegales, secuestros, cierre de las vias, etc. Todo lo
anterior generé un impacto como fue la disminucion
del trafico vehicular, no solamente impactando
el trafico de pasajeros ante la angustia de un
posible secuestro, de una pesca milagrosa, sino,
paralelamente, todo lo que significaba la movilidad
en términos de carga, de todo lo que fundamenta la
economia, en transporte de productos y de bienes
de los centros de produccién a los centros de
exportacion.

De igual forma produjo el alto incremento de la
pirateria terrestre, el incremento de secuestros y la
baja capacidad de reaccién por parte del Estado en



laintervencion de estos fenémenos, razén por la cual
durante la ultima década de los noventa se constituye
en una politica central del gobierno la recuperacion
de la transitabilidad, la recuperacion de la confianza
por parte de los ciudadanos para poder salir a las
vias y generar la reactivacion, tanto de la movilidad
como de la economia.

En consecuencia, los objetivos desde el punto
de vista de seguridad vial se integran bajo estos
tres aspectos: impulsar, controlar y garantizar la
seguridad en los diferentes modos de transporte,
logrando la transitabilidad y confianza de los
usuarios; disminuir los indices de accidentabilidad
y de orden publico; y aumentar la presencia de la
fuerza publica en las vias. Estos se constituyen en
los cuatro parametros dentro de la integridad para
garantizar esa transitabilidad.

Miremos inicialmente los aspectos y estrategias
desde el punto de vista de orden publico y los
resultados e impactos. Posteriormente miraremos el
tema desde el punto de vista de la accidentalidad,
asi como de los planes y estrategias de orden
publico sobre como se establecen estas lineas de
trabajo; el disefio, la implementacién y la puesta en
marcha de un Centro de Informacién Estratégico
Vial, el cual permite tener un control en linea directa
sobre la base de un sefalamiento de monitoreo
satelital de las principales carreteras del pais. En
segundo lugar, una estrategia de monitoreo y en
tercer lugar, planes meteoro de unidades moviles
judiciales, una estrategia orientada a la informacion
o al aprovechamiento de la informacién de la
participacion ciudadana, y la infraestructura basica
de la actual Direccién de Transito y Transporte de la
Policia Nacional, a través del fortalecimiento de los
grupos unidos.

El Plan Meteoro se constituye como una estrategia
desde el punto de vista de reaccién, monitoreo,
vigilancia, investigacion e identificacion. Los Planes
Meteoro estan dispersos en los sitios estratégicos
para efectos de operacion; se trata de companias que
estan compuestas por este tipo de infraestructura.

Las unidades moviles judiciales constituyen una
infraestructura operada por la Direccion de Transito
y Transporte, anterior Policia de Carreteras,
mediante |la cual estos vehiculos disponen de puntos
de informacién que llegan mediante sefal, para
generar las acciones de vigilancia de lo que ocurre
en los puestos de controles de retén por parte de la

policia. En ella se dispone de informacion basada
en datos que permiten ver y verificar antecedentes
de vehiculos y antecedentes de personas y estan
dispersas normalmente cerca de todos de los
puntos de peaje. Y los grupos UNIR, que son grupos
de apoyo, tanto de prevencién como de accion,
operados por la antigua Policia de Carreteras, hoy,
Policia de Transito y Transporte.

Gracias.



ier Foro contra la Violencia Vial 2007

Intervencion de :

Patricia Gonzales

Me encanta poder compartir con ustedes, con el
Director General de Trafico del Ministerio del Interior
de Espafa todas las experiencias y conocimientos
sobre este tema. A la doctora Mary Bottagisio un
especial agradecimiento porque asi como la doctora
Maria Fernanda Campo relata lo que sucedié cuando
nos contacté para trabajar sobre este tema, creo que
tiene un compromiso enorme en esta lucha contra la
violencia vial y logra sensibilizarnos y movernos a
todos para alcanzar escenarios como estos.

Ala doctora Maria Teresa Huertas, nuestra Directora
Nacional de Transito con quien trabajamos
permanentemente en el Ministerio de Transporte.
Al Coronel Gonzales, comandante de la Policia
de Transito de Bogota con quien somos esa llave
muy unida para atender en los frentes operativos
todas las acciones que realizamos en materia de
accidentalidad. A los expertos, a todos y todas,
quiero darles la bienvenida a este escenario y vamos
a aprovecharlo al maximo para que, junto con todos
los invitados internacionales de altisimas calidades,
podamos compartir y ampliar nuestras experiencias
y conocimientos sobre este tema.

Me remitiré a hacer unos apartes en la presentacion,
un pre-analisis de las cifras que tenemos en este
momento y a hablar un poco sobre lo que hemos
venido desarrollando en nuestra administracion. La
Secretaria Distrital de Movilidad, para informacién
de ustedes, es una nueva entidad que surge a partir
de la reforma administrativa de la ciudad y esta
en sus primeros ocho meses de existencia. Esta
entidad retoma obviamente los asuntos relativos
al transito y al transporte, amplia su espectro de
trabajo a temas como este de la accidentalidad y de
la seguridad vial, comportamientos del transito y todo
el analisis de los factores de infraestructura, de los
transportes masivo, publico, peatonal, motorizado y
no motorizado para la movilidad de Bogota.

La Seguridad Vial En Bogota

Secretaria de Movilidad del Distrito
Secretaria de Movilidad

Aqui vemos algunas imagenes que han estado
empezando a circular en medios masivos de
comunicacion en desarrollo de nuestra campafia
cuya identificacion es:

«TU NO ERES IRROMPIBLE», que busca hacer
un llamado a veces fuerte para algunos y, muy
graficos para otros, donde exploramos diferentes
formas para hacerle entender a los ciudadanos
y usuarios del transporte la realidad cotidiana
por medio de imagenes como éstas; en las que
vemos a una persona que ha fallecido. Esto es lo
que dia a dia vivimos y padecemos todos en las
calles de nuestra ciudad. Cuando vemos que un
familiar, un amigo o un companero de trabajo estan
involucrados en un accidente de transito entonces
es algo que nos toca directamente; creo que esa es
la primera reflexion que quisiera dejarles. En mi caso
particulary en el de todo el equipo que me acompafia
en esta tarea, por encontrarnos al frente de un tema
tan sensible como lo es garantizar una movilidad
segura en Bogota, junto a los companeros de la
Policia Metropolitana de Transito, que diariamente
estan en este ejercicio.

Se trata de un tema cotidiano, de vida, que nos
toca a cada uno de nosotros y esperariamos que
ninguno de nosotros tuviera que afrontar la situacion
de la pérdida o lesién de algun familiar o amigo;
producida por un accidente de transito. Y resulta
que cuando empezamos a hablar de este tema
encontramos que tenemos historias similares y que
vivimos lamentablemente esas situaciones muy
dolorosas, que nos acercan a quienes las hemos
vivido personalmente, y en eso nos unen también
unos lazos muy estrechos.

En esta primera parte vamos a hacer un diagndstico
sobre como se ha comportado la accidentalidad
desde el afo 1997 hasta este corte del 31 de



agosto de 2007. Sobre la informacién del total de
accidentes de transito que han ocurrido en la ciudad
de Bogota.

Lo primero que voy a decir es que en el afo 1997
estdbamos manejando 45.918 eventos, muy
por debajo del registro que después comienza a
aparecer para los afios 1998 y 1999 en los balances
y en la informacién del Fondo de Prevencion Vial
y del Ministerio de Transporte, que mira todo el
comportamiento nacional.

Sobre esto habria que decir que a partir del afio 1998
se presenta un incremento negativo en el numero de
eventos de accidentes de transito, que usualmente
son como la sombra que nos preocupa y a la cual,
como punto de referencia, no queremos llegar.
Cuando hacemos estos analisis decimos que no
podemos estar alcanzando los niveles dramaticos de
los anos 1998 o 1999; y lo que podriamos decir hoy
es que desde esa fecha comienza a presentarse un
descenso, con un incremento importante en el afio
2004. En los afios 2005 y 2006 volvemos a tener un
descenso en los accidentes de transito; terminamos
el 2006 con 35.504 accidentes y en nuestro corte
al 31 de agosto vamos en 24.591. Si hiciéramos el
analisis, en el ano 1998 teniamos mensualmente
4.397 accidentes. Hoy, en el 2007, con el reporte y
el comportamiento al mes de agosto, tenemos 3.074
accidentes mensuales y si eso lo proyectamos hacia
el final del afio, esperamos que no se mantenga esta
tendencia.

Todos los dias el Coronel nos pregunta sobre
las tasas a reducir, hay que tener en cuenta
que existen muchos factores que no dependen
de esa gestion de la autoridad de transito ni de
los oficiales de transito, y por ello, decir que
nos comprometemos a que no se presenten
mas accidentes es, quiza, una quimera. Pero el
compromiso es seguir adelantando estas acciones
que les comentaré mas adelante y que hemos venido
desarrollando. Lo evidente es que si continuamos
con la tendencia que ha venido presentandose en
este afo 2007, estariamos en el orden de unos
36.000 accidentes en el afno, lo que estaria en
el mismo rango de los afios 2005, 2006, muy por
debajo del ano 2004 y, naturalmente, muy por debajo
de las estadisticas de los afios 1998 y 1999. Esto
en relacion con la totalidad de los eventos. Ahora,
si tomamos estos mismos eventos con heridos,
claramente vemos un descenso de 18.000 en el afio
2004, cuando se presentaron 18.376 eventos con

heridos, para terminar en el afio 2006 con 13.531. Al
finalizar este afio y segun nuestros calculos, con la
misma metodologia que he explicado para el tema
total de los eventos, estaremos en el orden de unos
14.400 accidentes de transito.

El comportamiento esperado es llegar a estar
por debajo de esta tendencia, y en el caso de los
eventos o hechos con muertos, que no es una cifra
1 a 1, hemos tenido en lo que va corrido del afo
354 eventos con muertos, registrando el pico mas
alto en el afio 2002 con un total de 586 eventos con
muertos; lo que representa un descenso o una curva
descendente. Este afio esperamos estar al orden
oficial de unos 500 eventos con muertos y entonces
lo que hay que sefalar es este fuerte incremento
entre los afios 2002 y 2004.

¢, Quiénes son las personas que resultan heridas en
los accidentes de transito? Esta situacion ha venido
teniendo un comportamiento diferente y lo veremos
mas adelante, cuando esté involucrado el parque
automotor. En la ciudad podriamos decir que se ha
presentado una reduccion importante en el nimero
de heridos en accidentes de transito: mientras en
el afio 2003 la totalidad de heridos fue de 22.494,
a finales del 2006 esta cifra fue de 17.678 heridos.
Entonces podemos decir que la reduccion
en los ciclistas atropellados constituye una
reducciéon importante del 51%; mientras que
para los conductores corresponde una reduccion
del 42%. Esto en la modalidad de las personas
involucradas en los accidentes. Pero en donde se
ve una proporcién contraria, y por consecuencia
ascendente, es en el tema de los motociclistas,
de los peatones y un poco menor en el tema de
los pasajeros.

En el tema de las motos, si comparamos el
aumento entre el ano 2003 y 2006, estamos
hablando de un incremento del 12% en el nucleo
de motociclistas vinculados en accidentes de transito.
Hacemos especial énfasis en las circunstancias que
se presentan en 2005 y 2006, cuando pasamos
de 3.112 a 4.000 motociclistas heridos, donde el
incremento ya comienza a presentar unos niveles
del 29%. En el caso de peatones y pasajeros de
vehiculos, se observa una disminucién y, en el caso
de personas muertas en accidentes de transito, se
puede aclarar que en al afio 2003 hubo 585 personas
muertas en total, frente a 493 personas fallecidas
en el 2002, presentandose una reduccion del 16%.
En el caso de los peatones, pasamos de 375 en



el 2003 a 258 en el 2006 con una disminucién del
31%. Siguen siendo los peatones -y es el mismo
comportamiento que después detallaremos en el
ano 2007- el mayor numero de victimas.

El anterior ha sido el comportamiento constante
en estos ultimos cinco o seis afos; pero ha habido
una disminucion en su participacion, frente al total
de personas muertas. Donde se ha visto un
incremento exagerado de personas muertas es
entre los motociclistas, al pasar de 32 personas
muertas en el 2003 a 81 en el afio 2006, lo que
equivale a un incremento del 153%.

Vamos a entrar a analizar el ano 2007 diciendo
que -si bien estos analisis permanentes de sitios
de accidentalidad los venia haciendo la entonces
Secretaria de Transito, que es ahora la Secretaria
de Movilidad- con nuestra direccion de Seguridad
Vial estamos trabajando en ese fortalecimiento.
Les contaré mas adelante sobre toda esa tarea de
identificar las causas probables, reales, directas e
indirectas de los accidentes de transito. Fue como
hacia el mes de mayo de este afo, incluso en un
Consejo de Seguridad en el que participa también
activamente la Camara de Comercio de Bogota,
cuando estabamos mirando el comportamiento de
los homicidios en la ciudad y le pregunté al doctor
Navarro “;Bogota puede decir que ha logrado
reducir de manera sustancial los homicidios?”.
Tenemos una tasa de 18 personas fallecidas por
cada 100.000 habitantes, proporcién que ha venido
registrando un comportamiento descendente, incluso
frente a otras ciudades como Washington, en la
que se presentan 54 homicidios por cada 100.000
habitantes. Una ciudad como Bogota, tan conocida
ante los lamentables indices de inseguridad, es ahora
valorada y reconocida, incluso internacionalmente,
por esa lucha sistematica, por ese trabajo constante
en los distintos niveles de homicidios.

Cuando miramos estas cifras de accidentalidad,
la preocupacion general del Sefor Alcalde y del
Director de la Policia de Bogota es ¢ en donde estan
esas dificultades que tenemos? Y claramente el
tema lo vimos en estas cifras; creo que mas alla esta
la problematica de estos niveles de accidentalidad
en Bogota, y por eso pusimos en marcha esta
campafia que ustedes ven aqui de «TU NO ERES
IRROMPIBLE», asi como una ofensiva permanente,
una serie de actividades de reforzamiento en los
operativos de transito. Estas cifras, tal y como las
hemos venido analizando y conforme estan aqui

al 31 de agosto, son las que nos estan de nuevo
alarmando sobre estas posibles tendencias de
ascenso y a las que aludia cuando decia que no
queremos en ningiin momento comenzar a medir
esos niveles que se han registrado en anos
anteriores. La cifra de 367 personas muertas
en lo que va corrido del ano 2007, frente a las
315 que hubo en el aiio 2006, nos muestra un
incremento del 16% en el nimero de muertos,
197 de ellos son peatones, que representan
el 53% del numero total de victimas. Esta ha
sido la constante, la participacion de peatones, la
predominancia de los mismos en el total de muertos,
con un porcentaje que ha venido disminuyendo; pero
que continua como el mas alto.

En el caso de los motociclistas, la participaciéon es
del 19%, para un total de 71 personas fallecidas
de un total de 367, un dato muy alarmante, pues
pasamos de 31 motociclistas fallecidos en el afio
2006 a 71 en 2007, lo que representa un incremento
del 82%. Por eso solamente vemos a estos dos
actores o sujetos de esta accidentalidad, porque esta
tendencia de disminucién de ciclistas ha mantenido
ese comportamiento y en igual sentido ha ocurrido
con pasajeros y conductores. Entonces, de alguna
manera, como victimas estos dos grupos:
peatones y motociclistas son los que tienen una
presencia muy fuerte.

También pienso que deberiamos hablar de
quiénes son los que estan involucrados en los
accidentes, y aqui aparece el transporte publico
en fuerte medida, seguido por el transporte
particulary la seguridad vial escolar que también
se ha complicado durante estos cuatro anos de
gobierno. A comienzos del afio 2004 tuvimos uno de
los hechos mas dolorosos enla historia de esta ciudad:
21 nifos fallecieron en un accidente de transito; el
vehiculo escolar que los desplazaba y una maquina
de construccién de obra estuvieron involucrados
en el accidente. Desde entonces no hemos cesado
de trabajar por los nifios en la seguridad escolar, el
diseno de programas de prevencion, la formacion
en los colegios, la sefalizacion, que veremos
mas adelante. Ahi es cuando uno debe hacer la
distincion, como decia, entre quiénes son las
victimas y quiénes son los victimarios en este
tipo de acciones.

En el caso de las personas heridas, entre
motociclistas y peatones, tenemos que hubo un
total de 12.151 en el afno 2007 frente a 11.106 en



el 2006, con un incremento de lesionados de 9%.
De esa cifra fueron 3.415 los peatones heridos y
3.250 los motociclistas lesionados, estos ultimos
registrando un incremento casi del 33%.

Sobre cudles son las causas probables de la
accidentalidad, encontramos cuatro principales:
el exceso de velocidad con el 16 %, no mantener la
distancia de seguridad reglamentaria con alrededor
del 11,5% desobedecer las sefiales de transito con
el 11% vy fallas, especificamente en los frenos, en
alrededor del 6% de los casos. En cuanto a las
motocicletas, una de las causas principales de los
accidentes, ademas de no mantener la distancia
y de hacer el zigzagueo, radica claramente en la
impericia en el manejo de las motocicletas.

En nuestros analisis vemos que la ciudad arroja una
tradicion de fines de semana de alta accidentalidad.
Sin embargo, hemos observado en lo que va corrido
de este afio un incremento en los accidentes durante
los dias lunes y jueves, asociado a situaciones
como las fiestas, la rumba -como decimos aca- que
se va moviendo hacia otros dias de la semana y
deja de estar concentrada solamente en el fin de
semana. Los accidentes ocurren en las horas pico
de la ciudad y hay un incremento en las horas de
la manana, de 7 a 8 am., cuando se presentan los
indices de congestion mas fuertes y quiza también
como presion y angustia de la gente por llegar a
sus sitios de trabajo o a sus lugares de estudio.
Dos localidades del occidente de la ciudad, que
registran altisima densidad de poblacién, como
son las localidades de Kennedy y Engativa, dan
cuentade los mayores niveles de accidentalidad y
del 80% de las victimas. Ademas, se ha duplicado
la muerte entre los jovenes entre 15 y 24 ainos, y
en cuanto a los peatones, estamos hablando de
personas adultas mayores, que en la mayoria de
los casos resultan victimas.

La Direccion de Seguridad Vial ha recibido la
informacion de una serie de observatorios de
movilidad que se realizaron en el 2006, sobre
peatones, ciclistas y conductores, que nos esta
permitiendo acopiar toda esa informacién mas alla
del accidente, y por eso es muy grato ver cual es
el avance frente a otras ciudades. Lo que hacemos
es registrar el accidente, su cobertura o cubrimiento
para todos los fines judiciales. Incluso vamos mas
atras para ver donde estan las causas directas e
indirectas, para que asi, si sucede un accidente,
podamos conocer cuales eran las condiciones del

vehiculo, como estaba la posicidon del timoén, qué tan
cerca, si el conductor tenia facilidad para acceder
rapidamente y con oportunidad al freno, y qué
problemas tenia. Encontramos que el suefio, por
ejemplo, esta siendo una de las principales causas de
accidentes de transito y en ese sentido, el problema
radica en como se miden nuestros reportes, cuando
en ellos ni siquiera esta tipificado el suefio. Por eso
se trata de hacer esas investigaciones de transito
y accidentalidad con un sentido completamente
preventivo, para investigar si los accidentes tienen
que ver incluso con la manera en la que estamos
fabricando o ensamblando los vehiculos para una
poblacion como la nuestra.

Laideaes ver como podemos ir mas atras, cuales son
los factores reales del riesgo, y por eso trabajamos
en el montaje de nuestro Centro de Investigacion
de Seguridad Vial, a partir de la informacion de los
primeros observatorios, en los cuales ya hemos
venido trabajando y que nos arrojan algunos datos
como éstos, que quiza ya conocemos. Pero no basta
con tenerlos registrados en una cifra, sino encontrar
qué es lo que hace que un peatdén no use un puente
peatonal o estime que es mas seguro cruzar entre los
carros, que cuando un semaforo esta en rojo. Esto
tiene mucho que ver también con comportamiento
ciudadano, con algo de reconocimiento del valor de
su vida y la de los demas. Entonces encontramos,
por ejemplo, que el 18% de los peatones cruzan
las vias por fuera de las cebras. En esto también
hemos sido auto-criticos; hubo un momento
de mucha formacion ciudadana, de procesos
pedagoégicos para que la gente entendiera por
qué habia que cruzar por las cebras y cual era el
sentido de estas senalizaciones.

No era simplemente un tema de marcacion
de la via, sino que tenia un significado para el
conductor, para el peatén y para el motociclista.
En esto reiteramos y hemos sido un poco
autocriticos en creer que quizas ya habiamos
surtido un proceso de formacion de lo que en su
momento se denominé la “cultura ciudadana”
y hoy reconocemos que esta ciudad, como
cualquier ciudad que esta en crecimiento y en
permanente transformacion, necesita educarse
y re-educarse todos los dias sobre sus coédigos
y sus maneras de comportarse.

Encontramos que el 21% de las personas no respeta
el semaforo peatonal en rojo y el 25,6% dice que
no utiliza los puentes peatonales, pese a que los



hubiera podido utilizar, y ustedes no se imaginan las
solicitudes enormes que tenemos en el Instituto de
Desarrollo Urbano pidiéndonos puentes.

Ademas, la gente cree que un puente cuesta veinte
millones de pesos, cuando esta costando $4.000
millones de pesos. También nos piden semaforos
todos los dias y a veces vamos y nos damos cuenta
que el semaforo no deberia estar alli, sino en otro
lado. Vivimos esa situacion el afo pasado, cuando
se colocaron varios semaforos en la ciudad y lo que
paso6 fue que mucha gente consideré que se habia
dafiado la movilidad en la ciudad con esa cantidad
de semaforos. Hubo reclamos porque se ubicaban
semaforos por vias donde no transitaba carros; hoy
tenemos una inversion de 3.500 millones de pesos
destinados a ubicar 19 pasos peatonales donde
se necesitan, puntos en los que hemos detectado
que hay mayores indices de accidentalidad v,
naturalmente, la demanda es enorme.

Adicional a esto, existe completa desatencion a
los limites de velocidad en la ciudad. En algunos
corredores donde la velocidad puede ser mayor,
el limite es 60Km/h y yo quiero preguntarle a
nuestros asistentes “; quiénes de los que van por
la avenida El Dorado conducen efectivamente a
60Km/h?” y la respuesta es “;por qué tiene
que ser a 60Km/h?”. Pues por las condiciones de
la via, se trata de un corredor que tiene altisima
interferencia en sentido norte-sur o sur-norte,
debido al volumen de vehiculos. Creo que tampoco
tenemos conciencia de disminuir la velocidad a
30Km/h en zonas escolares; no hay ese respeto y
esa identificacion con la norma.

Hemos hecho también una serie de encuestas con el
apoyo que tenemos en nuestro Pacto de Movilidad,
en el que participan gremios como la Camara de
Comercio de Bogota. Con algunos comités de
ensambladoras de motos también hemos venido
desarrollando unas jornadas una vez por semana,
durante tres dias, en las que instalamos puntos de
atencion. Mas que de control, se trata de puntos
de formaciéon a los motociclistas a los que les
hemos hecho encuestas y de manera preliminar
estamos mostrando algunos resultados de estos
sondeos. Entre ellos se destaca que el 91% de los
motociclistas en Bogota son hombres entre los 25 y
26 anos, el 82% de la gente de esta ciudad utiliza la
moto como medio de trabajo (domicilios y servicios
de mensajeria), el 61% jamas ha ido a una escuela,
con este agravante: toda persona que conduzca un

vehiculo motorizado, debe tener su correspondiente
licencia; entonces cada motociclista debe portar la
licencia de conduccion. Tenemos 97 escuelas en
Bogota habilitadas para los cursos de conduccion,
que a la vez certifican a la autoridad de transito o a
la entidad que se encargue de la expedicion de esas
licencias, de que la persona efectivamente ha tomado
un curso. Vemos que el tramite efectivamente se
hace y que las empresas reportan que esa persona
ha obtenido su certificado de habilidad y capacidad
para conducir, y lo que estamos adelantando con
el Ministerio de Transporte y la Superintendencia
de Puertos y Transporte es una auditoria a esas
empresas, para ver qué tipo de curso estan
impartiendo. Nosotros hemos hecho una serie de
sondeos informales, que consisten en llamar y
preguntar por los cursos de conducciéon y como
estan disenados y nos dicen que soélo hay que ir,
llevar los papeles y le dan a uno el certificado.

Nosotros hacemos unas pruebas para ver la habilidad
en el manejo de la moto, con unos conos colocados
a 80 centimetros, pero les damos la ventaja de que
sea a un metro, y todos, bueno, el 90% ponen los
pies en el suelo porque no tienen la capacidad para
manejar la moto y le dicen a uno que «es que muy
liviana”, o “muy pesada». Pero, independiente de la
condicion de la moto, el conductor debe tener esta
capacidad para manejar ese vehiculo automotor.
Ahora estamos en la programacion y realizaciéon de
estas auditorias a las escuelas de motos, pues el
28% de los encuestados admitié por lo menos haber
tenido un accidente de transito y el 64% de los
accidentes sucedieron en los ultimos tres anos.

Este tema no puede verse en forma independiente
del factor de preocupacion, que es cuantos vehiculos
y cuantas motos tenemos en circulacion en Bogota.
Este comportamiento de accidentalidad no se puede
ver sin considerar cuantas motos o cuantos carros
habia en la ciudad en 1998. Este cuadro que vemos
el parque automotor de vehiculos matriculados
en Bogota, con la consideracién de que aqui
circulan vehiculos que no estan matriculados
en la ciudad, y por eso hablamos incluso de
1.200.000 vehiculos en circulaciéon, cuando hay
matriculados alrededor de 929.593. En el caso de
los vehiculos, se ha presentado un incremento muy
importante a partir del afio 2005, cuando el parque
automotor crecidé 9,9% en comparacion con el afo
2004. Luego, entre el 2005y el 2006 crece 13,9% y
en los siete primeros meses del 2007 el incremento
ya va en el 15,1%. Por eso la percepcién que



tenemos es que esta ciudad se esta “inundando”
de carros, mientras que el gremio automotor
dice que «vamos a continuar vendiendo en
Colombia unos 240.000 vehiculos este afno».
Nuestro llamado siempre ha sido al uso racional
del vehiculo y eso esta contenido en la norma
general para la movilidad a largo plazo, el Plan
Maestro de Movilidad.

En el caso de las motocicletas, de nuevo la situacion
que planteamos en las cifras resulta corroborada
por el nUmero de unidades en circulacion, que esta
asociado a los periodos de auge econdmico. Para el
ano 2005 tuvimos un incremento del 17,2%, mientras
que en el 2006 este aumento fue del 77,9%,
pasando asi de 39.000 motocicletas matriculadas
en Bogota a 69.000. Tan sélo en siete meses de
este ano el incremento ha sido del 47% y hoy
tenemos un parque automotor de 112.000 motos.
En el crecimiento del numero de vehiculos vemos

un aumento del 15%, mientras que los accidentes
en este mismo periodo han aumentado en un 6%.
En el caso de las motos, aqui no podriamos
hablar de curva, sino de una linea absolutamente
ascendente de crecimiento en la que del 2005
para aca estamos hablando de un crecimiento
del 162%. Esa informacion del numero del parque
automotor versus el nimero de accidentes nos arroja
latasa de accidentalidad por cada 100.000 vehiculos.
En el afio 2003 dicha tasa era del 9,7% con 605.000
vehiculos; para el afio 2006 la tasa era de 6,1% con
un parque automotor de 807.000 vehiculos y al 31
de julio de 2007 la tasa era de 3,3%.

En el caso de los motociclistas muertos, el mismo
analisis de enero a julio de cada afio la tasa era
del 6% en el 2003, cuando todavia no habiamos
presentado ese incremento tan significativo en el
numero de motos. En el afio 2005 tenemos 39.000
motos en circulacion, con una tasa de 8,7%; en el
2004 y en el 2005 la tasa llega a 5,5% y en lo que
va corrido del afio es de 5,9%. De esto deducimos
que ese incremento en el numero de personas
accidentadas esta relacionado con un incremento
exagerado en el parque automotor. Los datos del
Fondo de Prevencion Vial, con corte al 2005 arrojan
unatasade 12,9% personas muertas por cada 10.000
vehiculos, por lo cual estamos en unas condiciones
muy, muy bajas en relacién con Uruguay y otras
ciudades de América Latina.

¢ Qué hemos venido haciendo en este tema de
seguridad vial? Tuvimos un fuerte llamado, un
reconocimiento de que no hay que escatimar
esfuerzos, pues todas las acciones que tengamos
que hacer son bienvenidas. Me refiero a todo lo que
podamos ver en este foro, a lo que hacemos con
todo el equipo de mas de 1.200 policias a cargo
de la Policia de Transito de Bogot4, a los controles
operativos permanentes de alcoholemia, de la
velocidad, del cumplimiento de normas que nos
han hecho mejorar toda la infraestructura. Repito,
no podemos cubrir todas las demandas al tiempo,
pero hay una programacion, unas inversiones
significativas en el tema de demarcacion vy
sefalizacién. Hemos analizado y organizado temas
de normatividad a propdsito de la modificacion del
Caodigo Nacional de Transito, un proyecto de ley que
cursa en el Congreso de la Republica y una serie de
campafas.

En el tema del mejoramiento de infraestructura, les
habia comentado ya de los 19 pasos peatonales
semaforizados. Esta semana estamos concentrados
en las condiciones de circulacion peatonal en la
Avenida Boyacd, al occidente de la ciudad, una
de las vias que presenta los mayores niveles de
accidentalidad y hemos coordinado la realizacion
de varias actividades en este punto para seguir
llamando la atencion sobre la necesidad de utilizar
los pasos peatonales y puentes. Les decia que en
transporte escolar tenemos el compromiso de actuar
desde un punto de vista normativo, entendiendo que
este cambio de comportamiento debe ser desde la
temprana edad.

El Concejo de Bogota, con el Alcalde Mayor,
aprob6 un decreto para todos los colegios del
distrito; publicos y privados, que establece
la obligatoriedad de dictar la catedra de
seguridad vial, con el fin de ir formando esa
conciencia sobre el tema. En primera instancia
estamos haciendo todo un proceso de formacién
de los docentes y de los chicos de los colegios;
adelantamos un proyecto piloto en nuestra localidad
de Suba con cuatro colegios y ya vamos a pasar a
otros diez para desarrollar esos modulos y todo el
programa curricular sobre esa catedra de seguridad
vial. Tenemos parques didacticos que llevamos a los
colegios para reproducir lo que sucede en la calle;
en los colegios de la ciudad hacemos un programa
de Ruta Pila. Esta es una revision permanente de
las condiciones técnico-mecanicas de los vehiculos,
la informacién sobre los conductores que prestan



el servicio de transporte escolar, que vale decir
esta dentro de la misma categoria de un transporte
especial (servicio de turismo).

El objetivo del programa Patrullas Escolares es una
formacion a los niflos para que en el entorno de
los colegios realicen todas las acciones de subirse
y bajarse de los vehiculos y alerten a las personas
que circulan por el entorno. Algo muy importante que
logramos hacer es que estamos hablando con las
empresas que prestan el servicio de transporte a los
colegios publicos -son mas de veinte empresas- que
a pesar de no ser un decalogo de buena conducta
se comprometieron a no contratar conductores que
estén vinculados en accidentes de transito con
muertos y heridos. Ellos se comprometieron a tener
al dia los pagos de los comparendos, o a suscribir
acuerdos de pago, hacer revisiones periédicas a
sus vehiculos. Ese pacto fue firmado hacia el mes
de mayo, desarrollado entre los meses de mayo y
julio y puesto en operacion a partir de este segundo
semestre, cuando se iniciaron clases escolares.

Decia que en el tema de las motos, el mantenimiento
se haria de forma gratuita, con capacitacion a
los motociclistas. Hemos solicitado asesoria a la
Superintendencia de Transporte, y hemos venido
haciendo un cambio en la manera como llamamos la
atencion sobre el tema, asi como en las actuaciones
y acciones de prevencion desde la misma autoridad,
desde simulacros en la calle con la participacion de
la Policia, el Fondo de Prevencién Vial, criminalistica
de la Policia y la Cruz Roja. En horas del dia muy
visibles, en las que haya mucha gente en las calles
de la ciudad, reproducimos accidentes de transito con
la misma crudeza con la que efectivamente ocurren,
y la gente se sorprende. Esta representacion, este
simulacro de un accidente de transito, nos ha servido
para confrontar a la gente con algo que es bastante
probable pueda convertirse en algun momento
en su traumatica realidad, y hemos desarrollado
también con la Policia una estrategia de control de
alcoholemia.

Cuando las personas en estado de embriaguez
van conduciendo, seran detenidas, y si se
detectan sus niveles de alcoholemia, el carro
sera inmovilizado y a la persona, posteriormente,
se le realizara una audiencia ante la autoridad
de transito, se le retendra su licencia y se le
impondra una sancion. Sin embargo, deberiamos
ejecutar algo preventivo, y por ello, desde hace dos
fines de semana iniciamos controles en sectores de

rumba, llegando a los parqueaderos cuando la gente
va a retirar su carro, después de su actividad social.
Es ahi cuando les hacemos la prueba y si presentan
altos grados de alcoholemia, el carro no se puede
retirar de ese parqueadero.

Contrario a lo que uno podria pensar, lo que sucedié
en las primeras sesiones en las que estuvimos
fue que los conductores nos dieron las gracias por
ayudarles a caer en cuenta de la situacion en la que
se encontrabany decian que para ellos resultaba muy
incomodo tener que llamar a sus familiares o recoger
el vehiculo al dia siguiente. Es un reaccion que nos
sorprende, porque algunas veces el comportamiento
resultaba agresivo y ahora hay un comportamiento
de mayor conocimiento.

Frente a este tema, cualquier esfuerzo que hagamos,
0 mejor aun, todo conocimiento que podamos
compartir con ustedes y con todo el auditorio, sera
absolutamente valioso en algo que creo que para
nosotros es un compromiso en nuestra condicion de
funcionarios publicos; pero sobre todo en nuestra
condicion de ciudadanos responsables y atentos,
conscientes de que nuestra vida y la de los demas
dependen de nosotros.

Muchas Gracias.
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En primerainstancia, quisiera agradecer a la Camara
de Comercio, a Mary Bottagisio por el gran esfuerzo
que esta haciendo por Bogotd, un esfuerzo de vida.
Mary se acercé a nosotros en el departamento
de ingenieria civil de la Universidad de los Andes
para mirar de alguna manera el estado del arte,
de investigacion de seguridad vial, y lo que se esta
haciendo a nivel mundial, y mirar un poco y analizar
de manera critica las estadisticas y las politicas que
se estan llevando a cabo.

Consideramos que se han hecho esfuerzos
importantes si comparamos lo que se hace en otras
partes. Primero, a nivel de investigacion, a nivel de
politicas estamos en unas etapas, por decirlo asi,
comenzando de cero, y un poco la idea que tenemos
nosotros es dar algunas luces de hacia donde
deberian dirigirse las investigaciones, los esfuerzos
para tratar de mejorar.

Algunos problemas, considero, deberian generar
especial preocupacion en la ciudadania. Ni los
politicos ni las instituciones publicas denuncian que
los bogotanos tengamos un mejor nivel de vida.
Yo mencionaria en especial tres temas: el primero,
el tema relacionado con la seguridad, ligado a la
delincuencia y a la violencia; segundo, el tema
relacionado con la calidad del medio ambiente; y
finalmente y evidentemente los temas relacionados
con la accidentalidad vial. sPor qué esos tres
temas? Porque estos tres temas son los que
finalmente ponen en riesgo nuestra vida, ponen en
riesgo nuestra integridad fisica y de las personas que
queremos Yy, en el caso de Bogota, los indicadores
de riesgo en esos aspectos siguen siendo muy altos
si los comparamos con la mayoria de las ciudades
del mundo.

Hay un problema que se ha tratado en la ciudad
de manera decidida. Se han visto resultados

uan Pablo Bocarejo

!ofesor y miembro del Grupo Movilidad y Transporte

impactantes, como se mencionaba esta manana el
tema de la reduccion de homicidios. Yo creo que es
un ejemplo a nivel mundial, sin embargo considero
que en tema de la seguridad vial todavia nos falta
muchisimo, nos falta la concientizacion comun de
toda la sociedad para afrontar de la manera mas
decidida este problema. Creo que finalmente este
problema lo seguimos afrontando con una especie
de fatalidad, resignacion de que las cosas son asi
y no hay mucho que hacer, que la ciudad se siga
llenando de motocicletas, que se disparenlastasas de
accidentalidad lo consideramos como algo inevitable:
mostraban que ya tenemos 100.000 motocicletas y
podemos estar pensando que nos vamos a volver
una ciudad asiatica, que posiblemente en diez afos
tengamos un millon de motocicletas, que tengamos
mas motocicletas que carros es una fatalidad y no
podemos hacer nada contra eso.

Vemos y constatamos que los conductores de
transporte publico, que cada dia tienen a cargo
la vida de cientos de personas, son los que mas
cometeninfracciones y nunca son fraccionados. Ellos
no corren ningun riesgo, ellos sienten que no hay
ningun riesgo en manejar de manera irresponsable
porque finalmente algunos deben cientos de millones
de pesos y creen que nunca los van a pagar, y es
posible que nunca los paguen. Hace unos dias, una
semanas, en la revista Semana se mostraba una
familia de infractores del transporte publico, y ahi
no pasa nada, y la autoridad y nosotros mismos y
las empresas de transporte como lo mencionaba el
doctor Caceres creemos que eso es normal y que ahi
no hay nada que refutar. Que todos sepamos que las
escuelas de conduccion son un simple tramite y lo
unico que hay que hacer es pasar unos pocos pesos
para tener una licencia es algo que nosotros también
consideramos normal. Que las empresas de courrier
que tienen entre sus negocios mas rentables el
transporte de documentos en la ciudad con motos, no



les interesa cuales son los partes que les coloquen
a sus motorizados, que llaman ellos, pues también
parece una practica empresarial aceptada por todos,
que ano tras afo, salga la noticia, salga la noticia
en City TV, El Tiempo, de que la avenida Boyaca es
el sitio mas peligroso en accidentes y que no pase
nada.

Es un hecho banal que ya no nos toca, que para
todos nosotros un semaforo rojo no es el semaforo
esta rojo si no diez segundos después, que eso
sea normal es otro hecho incontestable, asi son las
cosas. Que la cantidad de accidentes per capita, que
no es un indicador adecuado lo veremos adelante,
o por vehiculo, o finalmente por lo que nosotros
planteamos que puede ser mas interesante por
exposicion, que esos accidentes solo los superen los
paises africanos como lo mostraba anteriormente,
ese sea el hecho, pues tampoco nos parece una
cosa sorprendente entonces el primer aspecto que
yo quisiera resaltar en la charla, tiene que ver con
esa posicion que tenemos, esa actitud que tenemos
de que los accidentes estan ahi y de que no vamos
a cambiar y que si algo tiene que cambiar, lo tiene
que hacer el otro.

Sin embargo, en ese anadlisis de la experiencia
internacional y del estado del arte uno se da
cuenta de que hay medidas que han producido
unos impactos muy grandes. Que hay posiciones
y posicionamientos de las sociedades, que han
trasformado esta percepcion hacia el accidente. Un
ejemplo es la politica de la prevencion de accidentes
en Francia, donde desde 2002 hasta la fecha se han
ahorrado cerca de dos mil vidas y en una ciudad
cerca de diez mil y cien mil accidentes por ese mismo
periodo. Entonces realmente si hay una posibilidad
de transformar las cosas y yo quiero exponerles
algunas ideas sobre esto.

La primera tiene que ver con la cultura sobre la
seguridad vial. Vamos a ver ese concepto en qué
consiste; la segunda hay un tema fundamental:
es con los aspectos institucionales; la tercera, lo
hemos visto en las otras charlas, estan claramente
identificadas: unas poblaciones de alto riesgo de
accidentalidad en las cuales debemos concentrar
esos esfuerzos; y finalmente vamos a proponer unas
lineas de accion, creo que el trabajo que hay que
hacer es enorme en todos los sentidos , en todos los
campos, pero vamos a proponer algunos aspectos
muy concretos que pudieran tener impactos a corto
plazo.

La nocion de la cultura de la seguridad vial. Los
bogotanos tenemos la percepcion que esta es
una responsabilidad de la administracién: la
administracion debe educarnos, la administracion
debe controlarnos y si nos portamos mal, debe
sancionarnos. Eso es algo en donde nosotros los
ciudadanos nos ganamos algo por cumplirlas normas
y posiblemente no salir multados por incumplir el
“pico y placa” o por hacer alguna infraccion. Son un
motivo de auto-satisfaccion, es algo muy peculiar en
los bogotanos y buena parte de los colombianos el no
ser “pillado” es un éxito, un motivo de satisfaccion.

En el tema de seguridad vial surge entonces una
primera estrategia clave, y es tener que construir
conjuntamente una cultura de la seguridad vial.
La idea de la cultura de la seguridad vial es un
poco como la cultura de la que nos metemos en
nuestras instituciones, en nuestras empresas en
lo relacionado con la calidad. Es un compromiso
que adquieren todos los trabajadores en donde se
determinan una serie de metodologias, una serie de
controles preventivos, que le van a permitirala ciudad
adoptar esa cultura en la que hay una preocupacion
permanente por tener una movilidad segura. El
primer paso de este proceso es crear conciencia
en todos los actores claves de la responsabilidad
y la importancia de su participacion activa en esta
construccion colectiva. La cultura de la seguridad
vial requiere de un administrador, evidentemente, el
Estado elige los codigos de cumplimiento que rige
controles y administre los compromisos internos a la
organizaciones y los compromisos individuales.

¢ Quiénes creemos nosotros que son las personas
claves, los actores claves de esta cultura de
seguridad vial? Obviamente son todos los
ciudadanos, algunas empresas, algunos gremios
que son mas importantes. El primero que yo citaria
son los legisladores, el Congreso y el Concejo.
Hasta el afio 2002 y después de 20 anos se expidio
un nuevo Caédigo de Transito: era necesario y se ha
seguido trabajando en mejorar el tema normativo.
Vamos a ver que este es un tema critico y todavia
hay muchas cosas que hacer. La idea de implantar
el permiso por puntos que ha sido muy exitoso en
Espafia y en Estados Unidos es una prioridad y por
eso necesitamos que los legisladores estén con
nosotros, desafortunadamente los legisladores.

Yo creo que a veces de una manera aislada del tema
de la seguridad vial proponen algunas medidas que
son preocupantes. No sé si ustedes saben: hay



una en el Congreso, estan dando una ponencia
que busca que se aumente la velocidad maxima
permitida a nivel urbano y a nivel inter-urbano. En el
caso urbano, no parece prudente aumentar el limite
de velocidad y que tenga mejoras importantes en los
tiempos de llegada, en las horas laborales, pues ya
tenemos una congestion importante y eso es lo que
limita principalmente nuestros tiempos de llegada.
Lo que si va a suceder es que cuando el conductor
pueda andar mas rapido, por ejemplo, en la Boyaca
que es la via de mayor accidentalidad, pues lo
pueda hacer sin ser multado. Le estamos dando
al conductor un mensaje equivocado, le estamos
diciendo: “usted tiene derecho a ir mas rapido de lo
que estaba andando antes”, que para la seguridad
vial es desastroso.

Todos los estudios de seguridad y accidentalidad
determinan como una de las principales causas
de accidente el exceso de velocidad. Ya lo vimos
en algunas de las estadisticas. Algunos de los
estudios europeos muestran que el aumentar
10% la velocidad duplicaria un aumento en la
probabilidad de accidente mortal de 80%. Este tipo
de estudios llevaron a paises como Dinamarca a
disminuir el limite en ciudad de 60 Km/h a 50 Km/h.
Los resultados de esto: los accidentes con heridos
disminuyeron cerca de 9% y los accidentes con
muertos en 24%. Ustedes ven como a nivel mundial
la nueva tendencia en planificacion y en desarrollo
de infraestructura ya no es: “hagamos las super-
autopistas para buscar ir cada vez mas rapido”,
sino que en algunas zonas claves promovamos
medidas de pacificacion del trafico. Hay zonas en las
ciudades que se llaman las “zonas treinta”, esto se
ha replanteado en muchas partes en donde la idea
es: si hay demasiados peatones, debemos andar a
una velocidad razonable en términos de seguridad.

Queda entonces el tema de las autopistas. En las
verdaderas Autopistas que no sé si la gente las
reconozca en Colombia, es obvio que las velocidades
permitidas son mucho mayores. Yo creo que
cuando decidamos tomar esa decision en Colombia
deberiamos haber trabajado mucho antes en temas
de capacitacion e informacion a conductores y en
verificacion que realmente las autopistas que vamos
a desarrollar si nos permitan aumentar esos limites
de velocidad. Entonces no seria muy acorde a los
términos de esa proposicion que esta andando en
este momento en el Congreso.

¢,Cuales son los otros actores claves? Los actores
institucionales, alli estan algunos planteados.
Esta obviamente uno de los principales que es
el regulador: es el Ministerio de Transporte. Esta
el administrador de la seguridad vial de la ciudad,
que es la Secretaria Distrital de Movilidad, pero lo
vamos a ver mas adelante y es un planteamiento
que también se debe estudiar a fondo. Este tema de
la accidentalidad va mucho mas alla de la movilidad,
aqui tenemos que involucrar de manera clara a las
autoridades de la salud.

Con toda razoén, subrayaba que este es un problema
de salud publica importantisimo, la educacion, las
autoridades encargadas de la misma tienen que
estar en la mesa trabajando, las autoridades a
cargo ya no solo de la seguridad vial si no todo el
tema de la seguridad ciudadana, las autoridades a
cargo del disefio de infraestructura, las asociaciones
de industriales, la policia, el Fondo de Prevencién
Vial, obviamente el sector judicial vamos a ver
como en este analisis de como una de las cosas
mas impresionantes es la tremenda impunidad
que existe en este sistema; los empresarios de
trasporte colectivo. Veremos también, si miramos los
indicadores, un vehiculo de trasporte publico, minimo
se estrella una vez cada dos anos, los empresarios
de taxis, los empresarios de carga, en general todas
esas empresas que mueven sus productos por la
ciudad y que finalmente desde el punto de vista
gerencial, no asumen una responsabilidad frente a
la seguridad vial.

Creo que necesitamos, en la grave situacion en la
que estamos en la ciudad, haya esa cultura, que se
desarrolle esa cultura por parte de todos. Obviamente
las empresas de construccién que por una parte
generan impactos graves al trafico, por consiguiente
accidentes y al mismo tiempo hacen transporte
de elementos. El gremio de los ensambladores
e importadores de automoéviles, el gremio de los
vendedores de motocicletas. Nosotros hicimos un
panel hace poco con motociclistas sobre lo que se
ha venido diciendo a lo largo del foro y decian: “yo
voy, casi me regalan la motocicleta y de paso me
enciman el pase”. Las universidades, las empresas
constructoras, las asociaciones de carga. Eso seria
entonces la primera propuesta importante.

La segunda propuesta tiene que ver con las
politicas y los problemas institucionales. Hemos
venido haciendo en Bogota multiples cambios
institucionales, y creo que si miramos la cantidad de



veces que ha habido reestructuracionesinternasenla
Secretaria de Transito, en el IDU, son innumerables,
yo creo que cada administracion hizo minimo una,
algunas hasta dos. Aqui llegamos a un momento
trascendental, en un esquema del plan maestro de
movilidad, en un esquema de planificacion centro se
plante6 una nueva estructura ambiciosa que es la
Secretaria de Movilidad y que tiene en este momento
la responsabilidad de este tema.

Sin embargo, el primer mensaje que yo les pediria
pensar es que la seguridad vial no debe estar en
la Secretaria de Movilidad. La seguridad vial y el
tema de la accidentalidad es algo que trasciende
muchisimo a la movilidad, para nosotros el tema de
la accidentalidad es un tema que tiene que ver con
la educacion, con la convivencia, que tiene que ver
con el desarrollo econémico, con el desarrollo social
y creo que como sucede en muchos de los paises
y en muchas de las experiencias que vamos a ver,
el encargado de la seguridad vial debe ser alguien
que coordine multiples actores, multiples sectores,
alguien interministerial y esto es un ejemplo tanto a
nivel de Bogota como a nivel de pais.

Necesitamos alguien que esté sentado al lado
del presidente o al lado del alcalde, que sea
un super gerente que administre este tema,
desafortunadamente y creo que los que hemos
estado algun momento en el sector publico en el
tema de la movilidad, tenemos que el tema de la
accidentalidad y prevencion es el tema ni siquiera
secundario, es el tema terciario y nunca se asignan
recursos suficientes y nunca tiene la prioridad que
merece. Entonces creo que eso es una propuesta
que tenemos que estudiar y tenemos que impulsar
desde aca.

La segunda propuesta que de alguna manera ya
se empieza a ver en las diferentes presentaciones,
que esta siendo interiorizada, es el tema que
nosotros cuando intervengamos en esto temas de
seguridad vial lo tenemos que hacer a través de
una politica integral. Y nosotros definimos como
politica integral estos tres componentes que estan
en la presentacion, que es lo que llaman las tres
“Es”: ingenieria, educacion y control. Cuando uno
hablaba con la policia de trafico sobre el tema de
la accidentalidad era usual que ellos dijeran: “falta
educacion, la gente no recibe educacion, no se le
da informacion”. Cuando uno iba a la Secretaria
de Transito previamente y le preguntaba a los
encargados de la unidad de prevencion sobre cual

era el problema contestaban: “no hay autoridad, los
policias no estan ahi”. Igualmente siempre surgia el
tema: “la infraestructura esta mal hecha”.

Ahora, se le pedia al responsable de la seguridad
vial que identificara sus inversiones, y ustedes saben
lo costosas que son las campafas publicitarias y
obviamente esta el que solo tiene como herramienta
una campafia publicitaria. El no puede garantizar
ningun resultado, si no se trabajan los tres temas
conjuntamente no hay posibilidad de eso. En los
temas de ingenieria que se trabaje conjuntamente
todo el tema de infraestructura, todo de el tema de
informacion y analisis. Lo mencionaba la secretaria
de Movilidad esta mafiana. “Hay causas importantes
de accidente que ni siquiera se pueden registrar
porque los formatos no existen”, aun nos falta mucho
avanzar en ese tema de estudiar los accidentes y de
generar las bases suficientes.

Me contaba esta mafana la persona que vino de
Francia que ellos estan promoviendo cosas ya de
ultima generacion como que los automoéviles tengan
cajas negras y que esas cajas negras le den a uno
informacion, porque si no, no vamos a progresar. Si
para nosotros las causas de accidentalidad son las
que se colocan en el diligenciamiento del formato de
accidente, realmente no estamos avanzando porque
€s0 no es la realidad.

Obviamente, esta el tema de la educaciéon que lo
vamos a mirar un poco mas adelante y estanlos temas
de control. Los temas de control no es solamente
tener la capacidad de multar en el momento de
la infraccion, sino que realmente esa multa se
haga efectiva y yo creo que en ambos elementos
todavia les falta mucho por hacer. Otro elemento
dentro de los aspectos institucionales, tiene que ver
con los recursos que se asignen y la medicion de
resultados. Como lo mencionaba para alguien, para
una institucion o para una division que solo tienen la
responsabilidad de dedicarse al tema de educacion,
el tema de cultura es muy dificil comprometerse en
reducir el numero de accidentes y es muy importante
que aqui se genere una coordinaciéon muy fuerte
entre todos los responsables que si dividen la politica
integral.

Lo que si es muy importante es que primero esas
inversiones signifiquen metas, que todos los que
reciben dinero de los colombianos para mejorar
la seguridad vial se fijen metas y que nosotros
sepamos cuales son esas metas. Segundo, que



esas instituciones evaluen seriamente la manera o
el desempefio que tuvieron, que creo que esta asi.
La pregunta es desde el afo pasado disminuyeron
el numero de accidentes, entonces las politicas de
seguridad fueron buenas, por lo tanto, la publicidad
fue buena y todo fue bueno. Yo creo que no, yo
creo que hay que ser mucho mas ambiciosos en
esa evaluacion. No es que este afio aumento la
accidentalidad porque hay mas motos, entonces
fracasaron nuestras politicas, no, yo creo que los
lo temas de indicadores y los temas de evaluacion
estan muy crudos y la sociedad se merece que
los pocos recursos que se estan metiendo en esto
realmente se inviertan bien.

Finalmente menciono entonces el tema de mi
investigacion. Como les decia al principio: si miramos
en qué grado de investigacion estan muchos paises,
definitivamente nosotros estamos en el primer grado
de investigacion. Es una aproximacién descriptiva,
nosotros estamos analizando las estadisticas de lo
que sucedio y las agrupamos por dia, hora, por tipo
de persona que se accidentd. Eso es basicamente
en lo que nos hemos concentrado.

Ya empiezan a ver algunos ejercicios interesantes de
mirar el tema por causas, de mirar el tema de riesgos.
Yo quisiera introducir algunas investigaciones que
se estan llevando a cabo a nivel mundial, el tema de
aproximacion predictiva es ¢ cuales son las variables
globales que influyen sobre los accidentes y poder
predecir esos accidentes?, el pais esta creciendo
entre el 6 y 8 % anual, eso obviamente viene a
implicar que van a crecer el niumero de automoéviles
y obviamente que va a aumentar el numero de
motocicletas. Todos aqui estamos sorprendidos
porque los accidentes estan disparados. Yo creo
que un modelo econométrico donde tengamos
relacionados el numero de accidentes con el
crecimiento del PIB, el crecimiento del parque
automotor nos hubiera permitido conocer esto
hace mucho tiempo y haber empezado a estudiar
medidas para mitigar las cosas, pero nosotros en
este momento estamos en una fase de reaccion:
nos llegan los accidentes y a ver como lidiamos con
ellos.

La tercera posibilidad es la aproximacion de analisis
de riesgo. Vemos y es posible calcular cual es el
riesgo que yo sufro de accidentarme y esto también
lo mencionaba de una manera muy interesante la
persona de Fasecolda, cual es el riesgo que yo
tengo al salir a la calle en este momento hay manera

de calcular; y con la Secretaria de Movilidad estoy
trabajando un poco en eso, cual es el riesgo que
yo tengo si conduzco motocicleta de recorrer un
kilbmetro y accidentarme, cual es el riesgo que yo
tengo como usuario de Transmilenio frente al usuario
de transporte publico de estar una hora en el bus y
cual es el riesgo que tengo de accidentarme. Ese
tipo de cosas de probabilidad de riesgo que también
se pueden estudiar y yo creo que hasta aca tenemos
que evolucionar.

Finalmente el tema de la consecuencia del accidente.
Entonces el accidente como tema de salud publica
y el tema de los costos. Ahi ya hay unos estudios
interesantes que estda haciendo el Fondo de
Prevencion Vial sobre los costos reales de los
accidentes. No solo costos monetarios, econémicos,
costos de lo que dejo de producir una persona
cuando se accidento, lo que dejo de consumir, lo que
le costd a la sociedad tratar el accidente, la muerte
y todo ese tipo de cosas que es importante que las
trabajemos. Esto, un poco para mirar el tema del tipo
de estudios, esto es de un trabajo en Suecia, donde
estan diciendo que el numero de muertes es una de
las principales variables que definen el numero de
muertes en accidentes es la velocidad.

Sila velocidad sube las muertes por accidente suben
a la potencia cuatro, entonces ustedes pueden ver
lo importante que es trabajar un poco mas a estos
temas. Aqui un poco para mirar como todavia
estamos muy lejanos en realmente saber cuales
son las causas de los accidentes, este es un grafico
que tomo el Fondo de Prevencion Vial, y ahi estan
algunas de las supuestas razones de accidentalidad
en carretera. Si ustedes suman eso, eso no da ni
50%, es decir, el 50% de los accidentes no saben
cuales son las causas. Y lo otro que dice es que en
carretera la principal causa es la impericia.

Cuando ustedes ven que hay otras estadisti

cas en Bogota que muestran que la principal causa
es la velocidad y asi, si uno empieza a cruzar
indicadores de las diferentes fuentes que trabajan
las cosas, estamos realmente en una imprecision
muy grande. Yo creo que eso hay que trabajarlo y
mejorarlo mucho. Esta es la manera que yo les digo
deberiamos mirar los indicadores relacionados con
la accidentalidad y son indicadores relacionados con
el tiempo de exposicion. Hagamos un ejemplo tal
vez no tan preciso: en Francia creo que hay cinco mil
muertos al afio, mas o menos como en Colombia,
la poblacién en Francia es de 60 millones, aqui es



de 40 bueno eso ya es una primera diferencia, hay
otra diferencia y es que aqui tenemos una tasa de
motorizacion que esta por debajo de 100 vehiculos
por mil personas, en Francia posiblemente tenemos
un vehiculo por cada dos personas, ese es ya un
primer indicador relacionar accidentes con vehiculos.
Pero el otro tema es que Francia es un pais muy rico
y que aqui las personas recorren muchisimos mas
kilbmetros al afio, hacen muchisimos mas viajes al
dia, porque hay una relacién directa entre movilidad
e ingreso y ahi es donde realmente tenemos que
medir nosotros los indicadores de accidentalidad;
no quedarnos en indicadores a nivel de poblacion.
Entonces aqui hay un ejemplo que nos permite ver
como puede que hayan muchos menos peatones,
muchos menos ciclistas pero si ustedes miran el
indicador de heridos por millones de kilémetros
recorridos o heridos por millones de horas en trafico,
claramente ven ustedes que hay poblaciones muy
sensibles, hay poblaciones de alto riesgo.

¢, Cuales son las poblaciones de alto riesgo nuestras
y de Bogota? Basicamente peatones, motociclistas
y conductores de trasporte publico, yo me centraria
en esos tres principalmente. Es claro que cuando
uno mira las causas de accidentalidad que son
la  alcoholemia, velocidad y comportamientos
irresponsables son muy propensos a darse dentro de
la poblacion joven. La poblacion joven es la que es
particularmente vulnerable, universidades, colegios,
sitios de rumba como ya lo estéa haciendo Movilidad,
son sitios donde hay que trabajar fuertemente,
porque el caso de los peatones vemos que cerca al
mas de 50% de los muertos son peatones, obvio que
ese debe ser un objetivo importante para trabajar.

Cuando nosotros analizamos el tema de exposicion
al riesgo vimos que un motociclista tenia 29 veces
mas posibilidades de tener un accidente por kildmetro
recorrido que un bus de trasporte publico; vimos que
un carro de Transmilenio tenia 500 veces menos
de posibilidades de sufrir un accidente en una hora
que un bus de trasporte publico y en el tema que
les mencionaba previamente, por o menos una
vez cada dos afnos uno de los buses o busetas de
transporte publico se accidenta.

Cerca del 35% de los accidentes involucra a
conductores menores de 30 afos, entonces la
recomendacion es centrarse obviamente en estas
poblaciones tan vulnerables, esto refleja lo que dice
esa frase.

Proponemos entonces en muchas lineas de
accion, aqui se obtienen unas muy importantes
como el tema de mejorar la infraestructura, bueno
muchisimos otros temas: el tema de los vehiculos.
Vamos a centrarnos en tres acciones en las que
esperamos ademas trabajar esta tarde en las mesas
y esperamos contar con su valiosa participacion
para mirar que se puede hacer a corto, mediano y
largo plazo, con pocos recursos y con muchos y qué
compromisos puede adquirir cada uno en el tema.
Esta obviamente el tema del factor humano que ya
se mencion6 a lo largo de las otras presentaciones.

Para nosotros el factor humano es responsable en
el incremento de cerca del 90% de los accidentes
aunque los accidentes se dividen en factor vehiculo,
factor viay factorhumano, es claro que enlos factores
via y vehiculo tienen mucho que ver la persona,
el segundo aspecto vamos a ver rapido el factor
humano, entonces surge una pregunta; la pregunta
del factor humano. ¢Es un problema de pericia, es
un problema de agresividad o es un problema de
actitud?, es un problema de comportamiento y esta
en estos dos aspectos. Yo creo que en el tema de
motos es mucho un aspecto de pericia: las personas
no saben manejar las motos, son torpes y se
accidentan por eso; en el tema de automoévil muchas
veces no, muchas veces una persona se siente muy
segura manejando y se hace que tome actitudes
irresponsables.

Es lo que llamamos la teoria de la percepcion del
riesgo. La teoria de la percepcion del riesgo dice
cada persona de cada sociedad especifica tiene un
propio nivel de riesgo deseado, las personas aceptan
tomar un riesgo; yo acepto pasarme un semaforo en
rojo porque voy a llegar mas rapido a mi trabajo y las
personas tienen una percepcion del riesgo, yo me
paso el semaforo en rojo porque no me va a pasar
nada, porque no me va a ver la policia. La teoria dice
gue nosotros reducimos el riesgo cuando vemos que
aumenta el riesgo percibido y aumentamos nuestra
conducta de riesgo si vemos que el riesgo percibido
es menor al riesgo que estamos dispuestos a
aceptar.

Para entender mejor las cosas vamos a poner dos
ejemplos. En Suecia antes manejaban como los
Ingleses por el lado izquierdo y decidieron un buen
dia comenzar a manejar por el lado derecho. Todo el
mundo penso, “la gente no sabe manejar por el lado
derechos, van a ocurrir una cantidad de accidentes”,
y finalmente esta justificado un poco por esta teoria



de riesgo y resulta que el nimero de muertes y
accidentes disminuy6 en 17%. Un poco la teoria
dice: “El riesgo aceptado sigui6 igual y los suecos
no cambiaron su manera de pensar en cuanto al
riesgo”, sin embargo, vieron que habia un riesgo
mas alto, un potencial de accidentes mucho mas
alto, entonces disminuyeron la conducta arriesgada
y fueron mucho mas prudentes.

El segundo ejemplo en lo relacionado con el tema
del riesgo es en Polonia: en los afios 80" se acaba
el comunismo y comienza a funcionar le era del
capitalismo en el consumo y en algun momento la
gente decide aumentar su nivel de riesgo, quiere
automoviles, quiere ir mas rapido y eso genera
que la gente acepte mas el riesgo. Finalmente
el riesgo percibido no cambia y lo que sucede es
que la conducta arriesgada aumenta y ustedes ven
que hay un aumento de 30% en los primeros afos.
Ese tipo de analisis es el que nosotros debemos
promover de alguna manera en el tema del factor
humano. Entonces el factor humano es formacion,
escuelas, educacion, colegios, culturas, es cambiar
el comportamiento de las personas a través de
campafas, de trabajo en los medios. Todo esto se
tiene que profundizar.

El segundo tema en el cual creemos que se debe
trabajar fuertemente es el de la normatividad.
Creemos que debemos estar atentos y promover
fuertemente el tema de permisos por puntos. El
otro aspecto que creemos que es clave y que
ha demostrado ser muy exitoso en otros paises
es el tema de usar tecnologias para captar a los
infractores, afortunadamente el Codigo de Transito
en este momento permite que uno no utilice esas
metodologias y que utilice las tecnologias para
colocar infracciones y aqui me refiero principalmente
a metodologias que me permiten detectar
automaticamente quiénes se pasaron el semaforo
en rojo y permiten detectar quiénes van demasiado
rapido y eso existe, se esta aplicando

Aqui tenemos problemas gravisimos, resulta que ni
siquiera la mitad de los carros que estan registrados
en el SETT tienen la direccidon correcta, entonces
si nosotros iniciaramos con el tema de colocar un
control automatico del semaforo en rojo, no podemos
aplicarlo porque si queremos mandarle a la persona
la multa a su casa, no le llegaria. En eso hay que
seguir trabajando y el otro tema en el que somos
reiterativos es el tema de la estructura juridica: en
el tema de judicializar al infractor y que el infractor

pague, hay demasiada impunidad en el sistema y
por eso planteamos una mesa de trabajo donde los
abogados aporten luces de cdmo mejorar este tema
de la impunidad.

Creoquehayejemplosmonstruososdegentedesuma
irresponsabilidad, que finalmente sale de la carcel
sin ningun problema a pesar de haber tenido unos
indices de alcoholemia y a pesar de haber andado
a una velocidad increible y desafortunadamente el
sistema judicial no los castiga adecuadamente. El
tema de la impunidad también se ve, reitero, en el
trasporte publico en lo que adeudan los conductores
del mismo y que seguramente nunca lo van a pagar
y por eso para ellos finalmente no hay ley, porque no
hay sancion.

Finalmente el tema de las politicas publicas en
donde, yo invitaria a los diferentes actores de esta
problematica repensaran la prioridad que deberian
dar a la seguridad vial, las politicas publicas se han
de enfocar para que los bogotanos, los principales
actores productivos, los de las empresas que utilizan
expresamente nuestras vias, las empresas que
ademas han recibido del Estado la posibilidad de
prestar un servicio lucrandose del espacio publico y
en general de la totalidad del productivo. Le den mas
prioridad al tema de la prevencioén vial y queremos
que la via para hacer esto es promover el tema de la
cultura de la seguridad vial e involucrar a los actores,
tal como se esta haciendo en este foro.

La segunda recomendacién en el tema de las
politicas publicas, tiene que ver con la administracion
distrital y como dentro de la estructura interna de la
misma se le tiene que dar mucha mayor jerarquia a la
seguridad vial, se le tienen que dar los dos puestos,
no puede ser una oficinita dentro de la Secretaria
Distrital de la Movilidad. Debe ser algo mucho mas
ambicioso. Obviamente lo que necesitamos todos
es que los presupuestos que se destinen al tema
de la seguridad vial se aumenten y se envien los
resultados generales.

Muchas gracias.
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Intervencion de :

Ricardo Gaviria

El SOAT como instrumento eficaz para atender los

accidentes de transito en el pais
Director Camara Técnica del SOAT, FASECOLDA.

Estimados amigos y colegas, reciban todos un
cordial saludo. Para FASECOLDA es un gran honor
hacer parte de este encuentro en donde se cuenta
con la presencia de importantes personalidades de
diversos paises. Senor Director General de Trafico
de Espafia, Pere Navarro. Sefiora Jeanne Picard
de la Liga Espanola ,Stop Accidentes. Sefora
Chantal Perichon de la Liga Contra la Violencia Vial
Francesa. Sean ustedes bienvenidos a Colombia y
gracias por aceptar la invitacion de los organizadores
para enriquecer la discusion y apropiar experiencias
internacionales a nuestra realidad.

Doctora Maria Fernanda Campo, Presidenta de la
Cama de Comercio de Bogotd, gracias por el apoyo
que usted y su organizacion dan al evento y, un
saludo especial asi como el agradecimiento por la
invitacion a participar del evento a la doctora Mary
Botaggisio de la Liga Contra la Violencia Vial, gestora
de este importante encuentro. Estamos seguros que
con su aporte y dinamismo, el pais podra mejorar
dia a dia en materia de seguridad vial.

De acuerdo con el informe de la organizacién mundial
de la salud (OMS) 2004 sobre prevencion de los
traumatismos causados por el trafico’, “Las lesiones
causadas por transito constituyen un importante
problema de la salud publica, pero desatendido,
cuya prevencion eficaz y sostenible exige esfuerzos
concertados.” En el resumen de dicho informe se
pone de presente la dimension de un problema que
cada ano cobra la vida a mas de 1,2 millones de
personas, al tiempo que deja lesionadas y afectadas a
mas de 50 millones y de continuar con las tendencias
observadas, el informe advierte que para el 2020 las
lesiones causadas por accidentes de transito segun

1 Organizacion Mundial de la Salud (2004) Informe
mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el
transito

los AVAD perdidos?, ocupe la 3° causa de mortalidad,
por encima incluso de problemas de salud como la
tuberculosis, el SIDA o las enfermedades diarreicas
o de fendbmenos sociales como las guerras.

Pero de la misma manera, el informe revela que los
fondos destinados mundialmente a investigacion
y desarrollo sobre asuntos relacionados con
traumatismos causados por el transito oscilan
entre 24 y 33 millones de ddlares, mientras que los
recursos destinados al SIDA oscilan entre 919 y 985
millones de ddlares.

Colombia no es ajena a la problematica de los
accidentes de transito, y menos aun dado el proceso
de venta masiva de vehiculos que se evidencia
desde el 2004, lo que genera un mayor riesgo de
sufrir un accidente de transito.

Para atender la problematica antes mencionada,
desde el afio 1986 el pais cuenta con un instrumento
eficaz, basado en el principio social, en donde
prevalece la solidaridad, de tal forma que se
garanticen los recursos necesarios para atender
a todas las personas que resulten victimas de
accidentes de transito.

“El SOAT esta fundamentado en el principio de
la solidaridad, es decir, se recaudan recursos de
toda la sociedad, en cabeza de los propietarios de
vehiculos, que son destinados a la prevencion y la
atencion de los accidentes de transito y de todas
aquellas personas que resulten victimas de este tipo
de accidentes para que sean atendidos de forma
inmediata e integral.”

2 Entendida como la carga mundial de morbilidad se-
gun los afos de vida ajustados en funcion de la discapacidad
(AVAD) perdidos por causa de esas lesiones.



Lo anterior implica que el SOAT, desde Ila
perspectiva aseguradora, busca garantizar los
recursos requeridos para pagar los gastos médicos
quirurgicos, farmacéuticos, hospitalarios, la
incapacidad permanente y el transporte requerido
para garantizar que las victimas reciban una atencién
inmediata e integral. De la misma manera, este
seguro tiene incorporadas coberturas para los casos
en donde se presentan victimas fatales.

Para que el esquema de aseguramiento pueda
cumplir cabalmente con sus principios, se han
incorporado tres pilares por medio de los cuales se
garantiza que el mercado interactua adecuadamente,
asi:

Es de obligatoria adquisicion: es decir, todos los
propietarios de vehiculos deben comprar el
seguro y por tanto se garantiza el recaudo de
los recursos requeridos para la atencion de
las victimas de accidentes de transito.

Es de obligatoria expedicion: Es decir,
las companias autorizadas por la
Superintendencia Financiera de Colombia
tienen la obligacion de vender los seguros
requeridos por el parque automotor, y
realizar la administracion de riesgos
correspondiente.

Para todos los hospitales del pais, existe la
obligacion de atender a todas las victimas de
accidentes de transito.

“Los hospitales y clinicas, tanto publicas como
privadas, juegan un papel primordial en la cadena
de valor del SOAT: Son las entidades encargadas
de brindar la atencion meédica necesaria, desde la
atencion inicial de urgencias hasta la rehabilitacion
final de los pacientes que ingresen por accidentes
de transito.

Dichasentidades estanobligadasaprestarlaatencion
médica, quirurgica, farmacéutica u hospitalaria
requerida por dafios corporales causados a las
victimas de accidentes de transito.

Es importante mencionar que las tarifas utilizadas
para liquidar las cuentas de la prestacion de servicios
médicos, fueron definidas por el Gobierno Nacional
mediante el Decreto 2423 de 1996, las cuales
quedaron expresadas en salarios minimos, de tal

forma que mantengan su poder adquisitivo a lo largo
del tiempo.” (Gaviria, 2005)*

El esquema de aseguramiento con que cuenta el
pais, garantiza que la totalidad de victimas reciban
la atencion requerida, independiente de que se trate
de un peatdn, conductor o pasajero de vehiculos. Sin
embargo, dentro de los elementos mas destacables
del esquema con que cuenta el pais se destaca el
concepto de responsabilidad bajo el cual opera el
sistema. Conformeloestablecenlas normasvigentes,
la dinamica de operacién define que en caso de
accidente, la poliza de cada vehiculo debe pagar por
los ocupantes que resulten lesionados, y en caso de
presentarse terceros no ocupantes como victimas,
cualquier compafiia se encarga de cubrir la atencion
que requiera. En virtud de lo anterior se entiende que
la poliza del SOAT no actua segun el responsable
del accidente; la sola ocurrencia del evento habilita
las coberturas requeridas, lo que permite la atencion
inmediata e integral que requieren las victimas de
accidentes de transito.

Adicionalmente, la cobertura de gastos médicos esta
concebida de tal forma que actue bajo el esquema
de pool o administracion de riesgos conforme las
necesidades de las victimas, segun la gravedad del
evento. Asi las cosas, las compafnias de seguros
tienen a su cargo la cobertura inicial de 500 smidyv,
pero si se requiere atencion adicional, el FOSYGA
tiene bajo su responsabilidad la cobertura de 300
smldv en adicion a los primeros, y si el paciente
requiere atencion adicional, se habilita cualquier otro
esquema de atencion de salud, tales como medicina
prepagada, ARP, pdlizas de salud, entre otros, sin
limite de cobertura.

De esta manera, las coberturas de atencion se
acomodan a las necesidades del paciente y permiten
que el sistema de salud enfoque su infraestructura en
servicio de la sociedad, especialmente de quienes
sufren accidentes de transito.

Como se menciond al principio del presente
documento, losrecursos que recaudan las companias
de seguros deben garantizar la atencién inmediata e
integral de las victimas.

3 Gaviria (2005) El seguro obligatorio de accidentes
de transito, SOAT: Un aporte permanente al sistema de Seguri-
dad Social en Salud para Colombia. Revista Fasecolda 115.



Pero en adicién a lo anterior, los recursos del SOAT
financian programas de prevencion vial y constituyen
los recursos disponibles para que la Nacioén, por
intermedio de la cuenta FOSYGA que administra,
puedan cubrir la atencién en aquellos casos en
donde se presentan accidentes en donde los
vehiculos se den a la fuga, tengan una poliza falsa
o esté vencida. Cabe aclarar que en estos ultimos
escenarios, el FOSYGA cubre la atencién requerida
de las victimas, desde los primeros 500 smidv, pero
posteriormente le recobra a quien aparece como
propietario la totalidad de costos y gastos incurridos
en la atencién de dichas victimas.

Con lo anterior, se aclara que del total recaudado por
las aseguradoras y conforme las normas vigentes, el
47% del total pagado por un propietario de vehiculo
que adquiere el SOAT se destina al FOSYGA, el 2%
de lo recaudado se destina al Fondo de Prevencion
Vial y las aseguradoras reciben el 51% restante para
cubrir los siniestros por accidentes de transito.

Solo durante el 2006 se desembolsaron mas de
$260.000 millones de pesos en la atencion de este
tipo de victimas, al tiempo que constituyeron reservas
por $40.000 millones de pesos. El FOSYGA por su
parte, recibio de las aseguradoras mas de $395.000
millones de pesos, de los cuales pagaron por atencion
de victimas (conforme los casos en donde ésta debe
cubrir la atencién) $40.000 millones de pesos.

No obstante lo anterior, para el pais existe un riesgo
creciente en materia de accidentalidad, por cuenta
del aumento en el parque automotor de motocicletas.
A mayo de 2007, estos vehiculos representaron el
38% del total asegurado, mientras que explican el
63% del total de desembolsos realizados por las
aseguradoras en el pago de siniestros.

Cabe destacar que Colombia cuenta con un
esquema de aseguramiento concebido para las
victimas de accidentes de transito, un modelo que
ha sido replicado por algunos paises de la region por
sSu concepcion social y su estructura conceptual en
donde lo que prima son las personas.

Por lo antes mencionado, hay un reto para las
autoridades nacionales y regionales en materia de
seguridad vial, que garantice el derecho a la viday a
la movilidad segura de todas las personas. Resulta
importante la participacion de todos los actores
(sector privado, publico, sociedad civil, autoridades
y conductores) para entender que una actividad

peligrosa como es la conduccion debe ser asumida
de forma responsable por todos los actores que
participan de la via. Alguien dijo “10.000 muertos son
una estadistica, 1 muerte es una tragedia”.

Por lo anterior, no podemos permitir que el analisis
pierda la verdadera dimensién del impacto social
que tiene, y por el contrario se reconozca que los
accidentes de transito se convierten en un problema
de salud publica, que debe ser priorizado en la
agenda de la sociedad.

En tal sentido, para Colombia el esquema SOAT
ha sido una figura fundamental en el tema de la
accidentalidad vial, mientras que para los paises de
la regién ha sido un modelo de administracion de
recursos para la atencién de un problema que de
no tener atencion adecuada, puede tener el impacto
que la OMS advierte en materia de salud publica.
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Intervencion de :

César Gonzales

Presidente

Confederacion nacional de transporte urbano, CONALTUR

Buenas Tardes; Debo comenzar advirtiendo que no
soy el responsable de estar aqui, compareciendo
ante ustedes. Mary, mi querida amiga, me ha
sometido a esto.

En verdad estoy feliz de estar aca, gracias a Mary;
ella es el alma de esta reuniéon. Yo la conozco bien;
es una mujer muy importante en muchos aspectos.
Pero quiero hacerle un homenaje muy especial
porque muy poca gente tiene las energias, por lo
menos en este pais, esa clase de energia que se
requiere para crear estos escenarios, para empujar
estos pesados vehiculos de la accion ciudadana en
favor de unos objetivos grandes e importantes.

Gracias, Mary, gracias a la Camara de Comercio de
Bogota y a quienes han ayudado a organizar esta
reunion.

Yo soy el Presidente de la Confederacion Nacional
del Transporte Urbano que congrega a empresas de
transporte colectivo urbano de pasajeros, ese gremio
en mi opinién excesivamente vilipendiado de buses,
busetas, microbuses, esas cosas que de acuerdo
con la gente del estrato seis afean tanto la ciudad;
no tengo ningun interés econdmico, patrimonial o
empresarial en el transporte; soy un economista
que ha trabajado en otros aspectos, estoy recién
llegado al ejercicio de esta representacion y les
ruego entonces que consideren lo poco que pueda
decir como las palabras de un ciudadano que, tiene
interés como tal en los temas de esta reunion

No traigo aqui guién alguno escrito por y para las
empresas de transporte; ese guion no existe; esta,
digamos, en construccién. Mafiana comienza en
Paipa, Boyaca, el Congreso de CONALTUR; vy alli
seguiremos construyendo la agenda colectiva de las
empresas del transporte urbano en Colombia.

Dicho eso, ahora expreso un lugar comun: el asunto
que aqui nos congrega es muy complejo; uno no
puede decir facilmente, por ejemplo, aqui estan los
problemas y estas son las soluciones.

La seguridad vial es un asunto que no tiene que
ver unica y exclusivamente con el respeto al
derecho a lavida; mas alla de ello, lo que se debe
poner en consideracion es la ciudad que hemos
construido alrededor del sistema de movilidad,
la manera como los ciudadanos de Bogota y sus
autoridades vemos nuestra ciudad; un ciudadano
de Paris ve su ciudad de una manera muy distinta a la
manera como un Bogotano percibe su propia ciudad;
no me refiero a los monumentos, a las bellezas, o a
las simetrias del paisaje urbano. Me refiero a como
nos vemos nosotros mismos como ciudadanos y a
qué clase de comunidad pertenecemos.

Yo no creo que tampoco sea un asunto de equiparar
la violencia vial, pienso yo como ciudadano, que
es muy dificil decir que toda forma de violencia vial
lleva consigo un caracter penal. Estabamos hace un
momento hablando mi amigo el Magistrado Aponte y
yo de la culpay el dolo, esos conceptos que manejan
los abogados, cosa especializada de la que hablan
los abogados. Entiendo que no siempre es facil trazar
la raya divisoria entre tales conceptos. Tengo una
cosa clara: No todos los problemas relacionados
con la inseguridad vial estan directamente
relacionados con conductas de caracter criminal
o delincuencial.

Lo que ha dicho Pere si es fundamental, ;qué
define la seguridad vial?, problemas de alcohol, de
velocidad, problemas de cinturén de seguridad; eso
es lo urgente, dijo Pere, y es cierto.

Y aqui estamos de alguna manera senor Coronel
mirando eso, estamos en Colombia trabajando eso,



velocidad, alcohol, cinturén de seguridad...... Los
espafioles han avanzado mucho y nosotros vamos
un poco detras, pero les aseguro una cosa:. en
materia de normas no estamos detras.

En Colombia, siguiendo las tradiciones, tenemos
un edificio de formalidades institucionales muy
bien construido de leyes, regulaciones, toda
suerte de normas y ordenamientos; pero ese
edificio, en buena medida, esta vacio por dentro.
No tenemos urgente necesidad de nuevas
normas. Mas bien debemos ver los colombianos
como logramos ocupar esos edificios vacios que
hemos construido, y darles contenido concreto y
real en la vida diaria.

Lo mas grave es la impunidad, que hace inocuos
los edificios legales vacios. La impunidad y la
burla al caracter represivo de lajusticia deterioran
la ética publica, generan escepticismo y cinismo
de la ciudadania con el Estado. Mas alla de
la competencia y de las buenas intenciones
de las autoridades, tenemos que reconocer
que el sustrato ético de nuestra sociedad esta
corrompido. Si la sal se corrompe, es triste
pretender resolver el problema de nuestra
dudosa ética colectiva mediante agiiitas tibias,
nuevas normas, nuevas regulaciones.

Ahora, sefnor Coronel, amigos de la Policia de
Carreteras, demas autoridades, ¢cuantas muertes
han sido causadas en la ciudad de Bogota por la
pésima calidad del sistema de movilidad? Yo
creo que una primordial inversion para aumentar
la seguridad vial consiste en mejorar la calidad
de la infraestructura provista para vehiculos vy
peatones. Me encanta la idea de Pere de que
los urbanizadores paguen parcialmente por
esa infraestructura. En Colombia es al revés:
El Estado tiene que construir la infraestructura
urbana y es muy poco lo que de esas plusvalias
regresa al Estado.

Una falla colombiana fundamental, que nos pone
muy atras de los europeos, es la ausencia de la
voz de la ciudadania; no tenemos voz ciudadana,
no tenemos una comunidad fuerte y organizada
alrededor de objetivos de interés fundamental;
por eso este ejercicio de deliberacion, de
identificacion, de reconocimiento mutuo es tan
importante. Tenemos que seguir hablando, seguir
convocandonos para hablar de estos asuntos. No
hemos conversado lo suficiente; en Colombia falta

la energia de la voz ciudadana; la sociedad civil
estaausente, y en particular es muy importante en
el caso de la seguridad vial la voz de las victimas
por que alli hay una voz ciudadana interesada,
una voz ciudadana con un interés especial en la
movilizacion de esas energias.

Mary, digame ¢;como puedo ser su soldado en el
ejercicio de despertar la voz ciudadana, la voz de las
victimas? ¢como podemos ver este problema desde
los ojos de los muertos o heridos, de las victimas? Sin
ello tampoco podremos avanzar como han avanzado
los europeos. Nuestro edificio institucional esta
vacio, y la voz de la gente no se deja oir.

Un comentario final. Escuché a Pere y Chantal
hablando de la accidentalidad, de la seguridad vial
en el transporte privado; he oido en esta reunién
hablar de coches, de automoviles; debemos recoger
el tema de la accidentalidad en el transporte publico;
no sé si es mas importante que en Europa; imagino
que si.

Ahora bien ;saben ustedes cuantos vehiculos
de transporte publico colectivo de pasajeros hay
en el pais?, hay ciento diez mil buses, busetas y
microbuses. Ciento diez mil. ;Cual es actualmente
la edad promedio de ese parque automotor? cerca
de 20 afios.

La ciudad que se encuentra en mejor posicién es
Bogota, donde el parque automotor es mucho mas
joven; pero si en Bogota, donde esta mas o menos
el 20% del parque automotor de esa clase en el pais
tiene una edad promedio que puede estar alrededor
de 10 afios, entonces imaginese lo que puede estar
pasando en el resto del pais. Los colombianos
debemos mirar ese tema, no simplemente culpando
a X, Y o Z sector de la sociedad de los problemas
relacionados con la seguridad vial, sino mirando el
conjunto del problema y mirando sus caracteristicas
especificas en Colombia.

¢, Cuantos viajes individuales ocurren en el transporte
publico colectivo de pasajeros en Bogota?, mas de 4
millones y medio de viajes diarios en unos dieciocho
mil vehiculos.. A esa cifra hay que sumarle alrededor
de un millén de viajes diarios en el llamado transporte
masivo de Transmilenio. ; Cuantos accidentes viales
hay en esa parte del transporte en Bogota? ;Es
verdad que la accidentalidad es proporcionalmente
mas alta en el transporte colectivo que en el privado
individual? Deberia haber un analisis estadistico
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mas preciso que el que hoy se produce. Seria
muy interesante que las autoridades le informaran
a la ciudadania sobre cual es la realidad en esta
materia.

Continuando con los rasgos particulares del
transporte colectivo en Colombia, debemos saber
que en Bogota hay registrados unos quince mil
propietarios individuales de ese parque automotor.

Se habla de los grandes pulpos del transporte,
pero la verdad es que, segun las cifras oficiales,
en la capital hay alrededor de 1,2 vehiculos por
propietario individual. Debemos saber también que
hay 66 empresas de transporte en el Distrito. Estas
empresas afilian a los 18,000 vehiculos.

Elllamado modelo de afiliacion no es conveniente
para los intereses publicos en varios sentidos,
incluyendo el de la seguridad vial.
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Intervencion de:

ArmandoMontenegro

Muchisimas gracias por la invitacion, sobre todo
una invitacion para aprender, para conocer las
experiencias de otros paises, para apreciar todo el
esfuerzo que ha hecho la Liga Contra la Violencia
Vial

Debemos felicitar de una manera muy especial
por este empefio y por este liderazgo que nos
esta arrastrando a todos y que creo que nos debe
comprometer a mejorar definitivamente en este
aspecto tan crucial de la vida y de la muerte.

\

Como les decia, yo vine a aprender y he estado a
través de ustedes aprendiendo sobre el tema. De
tal manera que yo no soy la persona mas indicada ni
para predicar, ni para dar consejos, ni para orientar
politicas.

Soy una persona que mira el tema con muchisimo
interés, sin embargo creo que puede haber cosas
que se deben hacer ya, como es el caso que lidera
la fiscal Santamaria y en el cual la Liga y la prensa
deberian hacerse presente para convertir esa
verdad en punta de lanza, donde probaremos que
si se puede cambiar la jurisprudencia sobre este
tema, que matar gente con un carro en estado de
embriaguez puede ser mas que un delito culposo,
se debe sentar el precedente, es muy importante
porque el mensaje a las personas que nos tomamos
un trago una noche es sencillamente que corremos
el riesgo de ir a la carcel si no nos comportamos
como debemos.

Un aspecto muy diciente y que me preocupa es
la protuberante ausencia del Gobierno Nacional,
ustedes lo han presentado en las conclusiones del
Foro. No estan aqui, no se nota la presencia, entiendo
que si hubo muchas gestiones de la Liga para que
ellos asistieran, incluso desde la Presidencia de la
Republica.

De cierta manera, pienso que siendo Colombia
un pais que ha tenido mas de 30.000 asesinatos al
ano la prioridad ha sido la lucha contra la guerrilla,
las mafias, los paramilitares, ese tipo de muertes.
Pero, como una politica nacional esta haciendo a
un lado un problema que cuesta 6.000 vidas al afio?
Esto no es una politica nacional, yo creo que esto
deberia entrar en una agenda politica.

Paralos extranjeros que viven en Colombia tenemos
consejos de seguridad para atentados terroristas: se
revisa a nivel nacional o regional el estado de los
crimenes o de los homicidios o de la seguridad en
general.

Aqui deberia haber una politica que lleve el
problema de la seguridad vial, normalmente no a
todos los consejos, pero que sea un tema constante
que lo estén revisando para que pueda haber un
seguimiento. Yo creo que es algo fundamental
porque sino el Comité de Seguridad Vial propuesto
en las conclusiones del Foro va ser un comité, no
quiero decirlo, casi de segunda, no sera un comité
donde esté el alcalde con la policia y con todo los
implicados.

Si en alguin momento ustedes ven ciertos temas
que afectan la vida de miles de personas, ustedes
deben tomar la decisién, es decir, buscar un espacio
para que esto llegue alla. Yo creo que la conclusion
clarisima que surge, si yo no soy la persona mas
indicada para decirlo, es que deberiamos todas las
personas interesadas tener muy claro, especificar,
buscar abogados civiles para tener muy claras
las propuestas a nivel de leyes nacionales o de
reglamentos o de normas distritales para saber
cuales son, como se deben conseguir.

Vemos el caso de Espafa, y es interesante que
obviamente es una ONG (Stop Accidentes) que,
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comolalLiga, enalgun momentollega a los politicos
para que hagan suyas estas causas, que se deben
llevar el debate publico en la prensa, para que esas
normas vayan pasando por todas las instancias, las
comisiones, las votaciones, para que se conviertan
en ley, y eso va a ser largo, va a ser dificil, pero van
a tener amigos y la prensa y toda la mortalidad de
los casos va a jalar un apoyo finalmente que hace
que estas cosas surjan y van a surgir y se van a
aprobar porque son evidentemente justas, y que hay
que estar del lado derecho de la vida.

No queria fatigarlos con mis comentarios, pero yo
creo que la causa de la Liga es una causa importante,
llena un gran vacio. Yo creo que va a haber mucha
gente que la va a apoyar y otra vez quisiera felicitar
la Liga por ese empefio y ese liderazgo, que siga
adelante.

Muchisimas gracias.
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Intervencion de

Omar Gonzdles

Comandante de la Policia de Transito de Bogota

Buenos dias a todas y a todos los invitados
especiales y un reconocimiento muy especial a la
Liga, porque este esfuerzo sin lugar a dudas nos ha
permitido a quieneshemos participado complementar
nuestra informacion, mejorar nuestros conceptos v,
evidentemente, proponernos estrategias que nos
permitan trabajar conjuntamente para hacerle frente
a un problema que, si bien es latente, es permanente
y no ha sido percibido como tal, con la profundidad
que se debe abordar por parte de la sociedad en
general.

Para el comando de la policia de transito de Bogota
resulta de particular interés el hecho de estar en
este escenario. Varios funcionarios nuestros que se
desempefan en varios aspectos de la movilidad que
participaron en las mesas de ayer e, indudablemente,
en nuestro conjunto nos va a permitir seguir adelante
enrelacion conlasimpresiones. Nos manifestamos en
la tarde de ayer que lo que hemos podido evidenciar
es que si bien existe una normatividad es importante
que se cumpla o se generen las estrategias que
permitan que se cristalicen algunos propdsitos.

Lo senalaba muy bien el sefior Mayor: que el
articulo 56 del Codigo Nacional de Transito que es
del ano 2002 establece como obligatoria la catedra
de seguridad vial y también nos lo decia uno de los
oradores que esto no es nuevo, que esto esta desde
el ano 1930 pero no se ha cumplido. Si vemos en
este momento, por fortuna aqui a nivel de distrito ya
tenemos un proyecto que nos va hacer de utilidad
a largo plazo, pero también se necesitan acciones
puntuales inmediatas como lograr que el policia
de transito que detiene a un conductor de servicio
publico al que al serle consultado su historial se
le detectan 180 comparendos, qué hacer frente a
este conductor que todos sabemos, todos los que
manejamos el tema de la seguridad vial y conocemos
la norma sabemos que la norma prohibe que las

Policia Nacional

secretarias expidan una licencia de conduccion si
la persona tiene una deuda pendiente que para eso
esta el Simit, que el Simit es consultable, que ningun
funcionario publico puede tomar una decision sin
haberlo consultado.

Pero cuando nos vamos al tema de la judicializacion
y la tipificacion de la conducta, para determinar como
se sancionaria a un funcionario publico encontramos
que no es obligatorio que el funcionario publico
consulte el Simit. Hay una serie de falencias que son
detectadas en la via. Hay conductas que no estan
tipificadas como delito. Cualquier persona puede ir
a Paloquemao donde funcionaba antiguamente la
Secretaria de Movilidad y alli pueden conseguir una
licencia de conduccion falsa, también puede renovar
su licencia.

Si es conductor de servicio publico y necesita su
renovacion se la dan con el plastico legal, y queda
claro que no estemos descubriendo aqui el agua
tibia; lo decian los mismos expositores ha habido
un concepto de venta de la licencia de conduccion
de ingresos, mas que de controlar determinadas
conductas que lamentablemente no voy a mentir
pues no es delito salvo el uso de la licencia legal no
es delito entonces ahi nos iriamos eventualmente a
tratar de tipificar esto como fraude a solucion judicial
si es que la persona se le suspende la licencia de
conduccion por embriaguez, pero como no es el
caso de esas suspensiones sino de la persona que
no podia haber renovado su licencia de conduccion,
ahi es donde este foro nos ha permitido cruzar
informacion para que se hagan esfuerzos desde el
punto de vista legislativo, desde el punto de vista
de control, que hay un mejoramiento en la parte
tecnoldgica, en la parte de capacitacion.



Estdbamos hablando hace poco en eldescanso sobre
la necesidad de que la misma autoridad operativa de
transito reflexione sobre la necesidad de mejorar su
conocimiento, la tecnologia que utilizamos yo todavia
no concibo salgan los uniformados de transito con
una comparendera: papel y lapiz cuando se podria
hacer la comparendera de tipo electrénico: un
esfuerzo que hizo aqui la Secretaria de la Movilidad
pero esta es la realidad colombiana.

Hace poco en una mesa de negociacion con los
taxistas y se les dijo es importante que la tarjeta de
operacion sea un chip que se le coloca al vehiculo
y que por donde el vehiculo transita ya sabemos
si ese vehiculo es legal o no es legal. Pero no se
puede porque es la presion politica de un sector que
lamentablemente cuando ha querido bloquear esta
ciudad habloqueado la ciudad de Bogota y no hemos
podido lograr imponer digamos un principio que es
elemental de autoridad para que pase un proyecto
de ley aca, en Bogota. Debe pasar por el Concejo,
pero muchos concejales son elegidos por los mismos
taxistas o por los mismos transportadores.

Vemos que aqui estamos poniendo el dedo en la
llaga, pero eso no quiere decir que no avancemos en
el tema; todos tenemos una responsabilidad como
lo saben los sefiores empresarios, lo sabe quienes
estanenlas escuelas de conducciony evidentemente
pues no podemos limitarnos a ser parte del problema.
Tenemos que ser parte de la solucion y podemos
decir como no tenemos un marco legal adecuado
no podemos actuar. Por el contrario, debemos es
buscar los mecanismos.

Lo que hemos venido haciendo con la Fiscalia, algo
que yo quiero resaltar es la Ley 1142 que entrd en
vigencia este afio y que ya nos permite ser mucho
mas eficientes desde el punto de vista judicial para
hacerles frente, por ejemplo, a los negocios de las
licencias de conduccidn falsas. Yano es excarcelable,
no es solamente la persona que hace o elabora la
licencia de conduccion falsa sino quien la utiliza, o
sea, si el conductor que sorprendemos en la via lo
ponemos a disposicion de la Fiscalia tendremos la
certeza que ese conductor no va a salir al otro dia,
porque el delito termina siendo excarcelable.

Ya usar un Soat falso igualmente da una sancién de
prision. Por lo menos, nos permite ser mucho mas
dinamicos en el control de estos comportamientos
delictivos. Nos quedaria ese que he mencionado y
que tiene que ver con los conductores de servicio

publico, que en la gran mayoria tienen deudas
acumuladas, que en la gran mayoria son personas
gue no son asalariadas, que no tienen prestaciones
sociales, que no estan afiliados a un sistema de
seguridad social. La gran mayoria es comun ver aqui
en Bogota que al conductor se le entrega el vehiculo
y el dueio del vehiculo le dice: “usted me entrega
$200.000 pesos al terminar su jornada y lo que usted
haga de ahi para arriba es lo suyo”, y ese conductor
es el que va a exceso de velocidad, es el que hace
el cambio de ruta, es el que va con mas pasajeros de
los permitidos y ese conductor es el que comienza
acumular una serie de comparendos.

Finalmente son comparendos que no se van a poder
hacer efectivos, porque el sefor no tiene nada.
Entonces si le van a hacer un cobro coactivo el tipo
no tiene carro, no tiene casa, no hay nada que hacer
de manera tal que vemos que la licencia por puntos
es muy buena alternativa pero como muy bien lo
decia el expositor Pere Navarro: es importante que
mas que la norma se logre hacer cumplir la norma.

No me quiero imaginar que el dia de mafiana cuando
tengamos licencia por puntos que la culpa termine
siendo Unica y exclusivamente de la autoridad
operativa de transito que no controla. Es algo que
es frecuentemente en todas las iniciativas que se
traduzcan en una ciudad mas segura en términos de
seguridad vial.

Muchas gracias.
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Intervencion de :

William Bernal

Director de Seguridad Vial y Comportamiento del Trafico

Como Director del Area de Seguridad Vial en la
Secretaria de Movilidad en el Distrito, porque no
hay otra diferente a la que me compete dirigir, con
toda la necesidad de compartir las impresiones con
respecto al tratado de este foro. Quisiera, en nombre
de la Administracion Distrital, agradecer a “Por la Via
Por la Vida- Liga Contra la Violencia Vial” y a sus
invitados europeos, franceses y espafnoles, por estos
conocimientos que nos traen, estas experiencias que
nos van a ayudar a mejorar el tema de la seguridad
vial en la ciudad.

Pero antes de hablar de las impresiones del foro
quisiera comentarles una experiencia personal. Una
noche cualquiera, un sabado compartiendo en la
casa, de repente me suena el celular y una persona
totalmente desconocida me dice: “;ustedes tienen
un hijo que se llama Andrés?” yo le dije si.;,Qué
paso? Esta accidentado en la avenida 68 con calle
68. Eso fue un impacto del que no sabiamos como
reaccionar, yo estaba al lado de mi esposa viendo
television, 9 de la noche, el muchacho habia salido
hacia quince minutos no mas, de la casa, nos
pusimos un sobretodo una chaqueta y corra.

Efectivamente cuando vamos llegando a la 68,
semejante trancon y a los 500 metros una lucecita,
la policia, la lucecita de la ambulancia, “que susto
tan tremendo”. Entonces me imagino que algunos
han vivido la situaciéon. El trancén no nos dejaba
llegar por que ibamos dentro de otro vehiculo. Yo
iba manejando, y esto es lo que vi: ella salté del
carro, yo quedé con el vehiculo trancado y ella corra
por el separador, tratando de llegar lo mas rapido
posible al punto, yo también, me sali entre por unas
vias del barrio y pude llegar. Y soy testigo de como
rompian el vidrio trasero del vehiculo y sacaban al
muchacho por detrds en una tabla perfectamente
acondicionado su cuello, lo subian a la ambulancia
totalmente privado y esa ambulancia se lo llevaba a

Secretaria de la Movilidad

un hospital; averiguamos a qué hospital lo llevaban y
llegamos alla. Lo trataron los médicos, compartimos
con él en la sala de urgencias. Pudimos acceder al
tratamiento que le hicieron y por fortuna al otro dia
después de 24 horas lo pudimos sacar en perfectas
condiciones. Gracias a Dios no paso a mayores.

Ese es un caso favorable; funcioné el sistema,
la atencion de emergencias, funcioné la policia,
funciond el SOAT, funciondé la ambulanciay hoy puedo
estar contando de una manera tranquila que somos
afortunados; pero este foro me ha hecho recordar
este episodio, porque ustedes cuentan lo que les
ha tocado y mas a mi, como funcionario publico y
a mis compafieros de area que nos ha indicado la
responsabilidad que tenemos para liderar.

Porque es que este accidente no llegdé por fortuna
a muerte; pero el punto es que no debid ocurrir ese
accidente y no debe ocurrir la cantidad de accidentes
que actualmente estan ocurriendo y terminan en
muertes, bien sea por un conductor ebrio, por un
peatén, por un ciclista o por una moto. Ese es el
punto, no deben ocurrir mas accidentes y el punto
para nosotros los funcionarios también.

Me hago la reflexion: no es cumplir un presupuesto,
no es cumplirun plan, no es cumplira quien tiene unos
derechos de peticidon, no es atender unas acciones
de cumplimiento, no es atender los requerimientos
de la personeria contra el otro. No, el punto en el
area en el que yo estoy dirigiendo, es salvar vidas.
Yo me voy con esa responsabilidad y comparto la
plantacion de la mesa de politicas publicas de que
hay que llevar el tema de la seguridad vial a una
politica general, y que el alcalde se personalice.
Entonces recibimos todas estas ensefianzas con la
responsabilidad que se nos acrecienta, y con ese
espiritu de que es una colaboracién con la sociedad,
y tenemos que disminuir esa causalidad.



Ahora me refiero a lo tratado en el foro.
Desafortunadamente no pude trabajar en la mesa
de politicas publicas porque estaba en la de
normatividad, pero enla normatividad lo compartimos
absolutamente todo. En politicas publicas, queria
comentarles que, si hay una politica, esa politica
esta dada por el plan maestro de movilidad, esta
dada por el mismo cédigo nacional de transito que
plantean el tema de la seguridad vial como un tema
prioritario que antes no se mencionaba. La politica
vié que la accidentalidad de nivel nos mencionaba
¢cuantos muertos iban a llegar a ser?, eso es clave.
Lo que si es cierto es que faltan procedimientos y
que se trate el tema con politica; el problema no es
que sea un tema que lo maneje un area pequefa o
una oficinita como lo decia Juan Pablo, la cuestién no
es de los funcionarios, es de toda la administracion.
Entonces teniendo las politicas, miremos a ver como
nos organizamos para que toda la administracion,
mas los interesados y los actores privados que hoy
tenemos aqui, también participen en eso.

Siestamosfallandoy tengo que reconocerlo, nos falta
mejor coordinacion y aqui tenemos que definir los
mecanismos para mejorar esa coordinacion. Todos
los jueves nos estamos reuniendo en la Secretaria
de Movilidad con el Comité de Seguridad Vial. Creo
que le falto a la Doctora Patricia comentar sobre eso,
por eso se ha insinuado de que no existe un principio
de coordinacién de situaciones a mejorar.

En ese comité, les cuento que llevamos mas de dos
meses reuniéndonos juiciosos todas las semanas
con la participacion de la policia de transito, el Mayor
Robayo, juiciosos nosotros con ellos, coordinando
todos los operativos que salen todos los dias en la
via: todos los dias salen operativos de alcoholemia
y operativos de velocidad. Los viernes tendran un
especial de alcoholemia en los barrios de la primera
de mayo y los barrios de la calle 93. Continuamos
con los operativos de control de alcoholemia en los
parqueaderos de estos sectores, que eso ha sido
efectivo y lo continuaremos porque sabemos la
necesidad de la continuidad de esos operativos.

También tenemos alli el Fondo de Prevencion
Vial; reconocemos la importancia del trabajo que
vienen haciendo y estamos tratando de coordinar
acciones, ellos por su lado, nosotros por el nuestro.
Juntémonos y maximicémonos para que los efectos
sean los mejores.

También tenemos alli la Cruz Roja y todavia

tenemos que reconocer que no hemos llamado a la
Secretaria de Salud y a la Secretaria de Educacion,
pero estamos en el programa y esta noche nos
acompafan el programa de Vales de la Secretaria
de Educacion. Esta noche también nos acompafa
la Secretaria de Salud por que hay un programa
de: “un espacio sano” esa rumba sana que es un
proyecto de accidentalidad.

Les avisamos que comenzamos muy pronto un
convenio con la Escuela Colombiana de Ingenieria, la
Unica que por ahora tiene el diplomado en seguridad
vial. Ese convenio va a capacitar inicialmente, en una
primera etapa 150 profesores que van a servir de
transmisores multiplicadores a los muchachos de las
escuelas distritales en un principio; y comenzamos
con la localidad de Bosa.

Quiero resaltar que cuando el tema entra en la
agenda publica, tiene efectos. Miguel Bettin de
la Secretaria de Salud, encargado municipal, ha
logrado un programa que hizo con la “Cuadra picha”:
"Rumba con sentidos”.

Y este programa “vivir con sentidos” ha logrado
firmar, un pacto con los taxistas. Un pacto de la
Secretaria de Salud que ha logrado incorporar a
mil establecimientos, bares de la ciudad, toda la
ciudad: han firmado pactos individuales con cada
uno de esos bares; en esos pactos, los propietarios
se obligan a ciertas medidas que de alguna manera
nos ayudan a que no salgan borrachitos a manejar.

Entonces, una de esas medidas es que, a una de
esas personas que han tomado, se le ofrezca un
vehiculo, ya sea un taxi o un vehiculo especializado
, para que lo lleve a su casa; ese es un servicio;
lo otro es que se trata de concientizar de que no
tomen y aqui es interesante que no sélo exista el
conductor elegido, que es un programa que continua,
sino un copiloto elegido. Estamos hablando de dos
personas que no tomen y eso efectivamente ya lleva
algunos meses y ha dado buenos resultados, que
conjuntamente con nuestro programa de alcoholemia
en parqueaderos, son programas que la ciudadania
ha reconocido, sobre todo por que son pedagdgicos,
no son impositivos.

Finalmente quiero decirles que ademas de las
politicas también hay un plan de seguridad vial del
distrito. La invitacion es que reajustemos el plan
distrital de movilidad en lo que queda de este aro,
de una manera conjunta. Ojala de aqui a Noviembre



que hay otro foro organizado por el Ministerio de
Transporte sobre el tema, para que lo presentemos.

Es una responsabilidad que yo me llevo de conjuntar
ese trabajo ¢ para qué? Para que distintamente para
quién sea el Alcalde lo presentemos y ojala lo asuma
en su gobierno. Eso es un gran trabajo que podemos
hacer y liderar desde la administracion distrital,
para que en el traspaso de la administracién no se
quede, no se pierda y de alguna manera todos estos
esfuerzos se vean organizados en un plan.

Con ésto termino, agradezco nuevamente a “Liga
contra la violencia vial, Por la via por la vida”, de
verdad. Esto se crecid, no esperaba aprender tanto.

Quiero tener una relacion permanente con los
expertos y las personas que nos visitaron de Espafia
y Francia, obviamente a través de “Liga contra la
violencia vial, Por la via por la vida”, lo podemos
hacer.

Queremos irles contando lo que estamos haciendo
para que ustedes nos digan “van bien, mejoren esto’,
tenemos mucho para aprender, no lo sabemos todo
pero estamos dispuestos a asumir el reto.

Muchas gracias.
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Intervencion de :

Omar Gomez

Mayor-)efe del area de Segurdiad Vial

Direccion de Transito y Transporte

Buenos dias; soy el Mayor Omar Gémez jefe del
area de seguridad vial de la Direccion de Transito
y Transporte, con la venia de Mi Coronel Gonzales
comandante de Transito de Bogota, hace cuatro
afnos vengo estudiando un poco el fendmeno de
la accidentalidad. Me atrevo decir que la policia
nacional de Colombia esta invirtiendo en seguridad
vial; estamos muy afines con el plan de seguridad
vial por parte del Ministerio de Transporte, es asi
que la Direccion de Transito y Transporte quiso
elaborar muy a fin al plan nacional de seguridad
un plan integral de seguridad vial donde hay unos
componentes muy importantes como :

Vigilancia etimoldgica en la accidentalidad o en
la seguridad vial; para nosotros también son
preocupantes las cifras que se manejan diariamente
a nivel nacional, departamental y municipal por las
diferentes causas producidas, simplemente por
la voluntad de un conductor o de un chofer como
quieran ustedes determinar de acuerdo a la calidad.

A lo que quiero hacer referencia es que la policia si
estainvirtiendoy esta haciendo muchos, pero muchos
esfuerzos y propésitos para que cada dia nuestro
policia sea un investigador y sea un ayudante del
sistema judicial. Afortunadamente la policia nacional
cuenta con una escuela de formacién de policia,
donde, aqui en Colombia solamente, nos damos el
lujo de tener la especializacion en investigacion en
accidentes de transito. Hace un mes graduamos por
parte de la administracién de transito y transporte
veinte oficiales, y a la escuela de ingenieros han
ido aproximadamente 70 funcionarios; y estan
distribuidos a nivel nacional con el fin de conformar
los grupos de investigacion en accidentes de
transito.

Vuelvo y repito: los esfuerzos que hace la policia
nacional son para que cada dia los accidentes de

transito no queden impunes, que nosotros seamos
parte del sistemajudicial. Nosotros nos sentimos muy
contentos con esa decision tan firme que ha tomado
la Liga de querer cambiar un poquito el rumbo de las
investigaciones de los procesos que se llevan acabo
por la falta de humanismo, por que simplemente nos
estamos accidentando, nos estamos matando por
€so.

Intervencion: ;Mayor, La policia de carreteras tiene
dinero, son suficientes estos recursos?

Si hay recursos, son suficientes; pero ante la
inseguridad de la seguridad vial cualquier cantidad de
dinero no es suficiente, no me lo esta preguntando,
pero en dos meses tendremos 50 radares mas.

-Intervencioén: ;Pero los radares se pagan solos o
no?;

Los radares deberian pagarse solos; el costo del
radar es costo cero, porque si se instalan radares, hay
una sancion y si existe una sancion, hay un ingreso
monetario. Afortunadamente o desafortunadamente,
ayer quise levantar la mano para hacerles este
comentario; “;de donde capacitamos a nuestros
estudiantes en la secretaria de educacion?” el
dinero que va a para a la secretaria de educacién
viene de las rentas de cada departamento y de lo
que se debita del alcohol y del tabaco una gran parte
viene de ahi; una segunda parte para capacitacion
nuestra y para la tecnologia en seguridad vial ;de
donde vienen?, vienen de los comparendos que
realizan los policias, porque dice la norma: articulo
séptimo, paragrafo segundo, de la ley 769, dice:
que el 50% de las sanciones sera implementada
para la capacitacion y todo lo que tenga que ver
con formulacion en prevencion de los accidentes de
transito.



Afortunadamente dentro de poco nos van a llegar 50
radares con camaras para nuestra especialidad.

-Intervencién: Disculpeme Mayor, yo insisto, la
utilidad de los radares cobran vida cuando yo tengo
la capacidad de cobrar la sancion, ¢jtenemos la
capacidad de cobrar la sancion?.

La pregunta esta dentro de las mesas de trabajo y
verdaderamente...

-Intervencion: tenemos
capacidad.

entonces es que, no

Exactamente, la policia no puede producir en ese
sentido, que es la prevencion, y la prediccion es
practicamente, como lo comentaban ayer nuestros
amigos expositores de Francia y de Espafia,
toca sancionar pero que la sancion no se quede
solamente ahi en la mesa, toca hacer el cobro como
tal para generar esa cultura; vuelvo y repito, eso ya
deberia estar en la mesa de trabajo y la sancién
debe salir de la mesa de trabajo; se deben de cobrar
los comparendos o si no hasta ahi llega toda nuestra
labor preventiva que realizamos diariamente.

-Intervencion: disculpe Mayor, ¢ no es muy frustrante
que uno esté cumpliendo con su deber en las
carreteras tolerando el agua, la polucion, el frio, el
ruido; que efectivamente se controle porque lo que
ustedes ejercen es una actividad de control verdad,
entonces que se controlen a los infractores, pero que
les falte el ultimo eslabdn de la cadena que es el que
le da vida a toda esta cadena que es la sancion?.

La pregunta es un poco dificil contestarla, pero de
todas maneras nosotros no podemos bajar cabeza
sabiendo que el Ministerio y la Secretaria estan
haciendo todos los propdsitos; es un poco lento pero
de verdad con estos foros y por los esfuerzos que
estamos haciendo, eso va a cambiar y es la fé de
todos los que estamos aca, que dia a dia va a cambiar
nuestro pais, van a cambiar nuestras politicas que
muy claramente nos han dado a conocer.

-Intervencién: va ha cambiar si usted, yo y todos los
que estamos aqui presentes haremos que cambie.-

Es verdad. También les quiero indicar que si
estamos investigando, si estamos investigando
y para todos los seforas y sefiores fiscales que
estan aqui presentes de todos los gremios, nosotros
hemos investigado cinco accidentes por parte de la

direccion de transito, es muy lastimoso tener que
mencionarlos, y les pido excusas por nombrarlos:

Primer caso, Departamento del Magdalena, La
Jagua de Chiribico: 14 muertos; falla mecanica
por una soldadura del tanque de la viga donde un
tractocamion cargado de carbon, se fué de frente a
una buseta, se determiné una falla mecanica.

Segundo caso: Alto de la Mona, via villeta puerto
Bogota; falla humana 12 muertos, adelantamiento
indebido exceso de velocidad;

Tercer caso: camidon de servicio mixto donde tenia
unos tanques injertos para transportar gasolina
venezolana 27 muertos falla mecanica, regrabado
de una llanta delantera;

Cuarto caso: Espinal Tolima falla humana 5 muertos,
el sefior de un tractocamion acabd con una familia
completa; exceso de velocidad, el tacémetro
quedd en 88 Km./h porque con estos impactos
automaticamente el velocimetro o tacémetro quedan
bloqueados por una parada subita.

Ayer veiamos el noticiero, creo que fue en Cali sino
estoy mal, hubo un motociclista acab6 con la vida de
ély la vida de su companero quedando incinerados,
el tacometro quedo en 180km/h

Quinto caso: Alto del Vino 5 muertos, exceso de
velocidad, factor humano; al hacerle el estudio por
medio del SIMIT o del Ministerio de Transporte
el sefor estaba debiendo 17 comparendos por
cualquier cantidad de circunstancias.

Ya para terminar porque me gustaria aqui hablar
mucho mas de muchas acciones que estamos
haciendo y que estamos comprometidos con la
seguridad vial, nosotros les vamos hacer una
invitacion para el dia que vamos hacer el lanzamiento
proximamente, puede ser a finales de este mes;
prometeremos dar significado al articulo 56 del
codigo nacional de transito, que es la capacitacion
en educacion via.

Nosotros tenemos en el departamento de
Cundinamarca tres vias, las tres vias mas
accidentadas de las 10 que podemos establecer
que son: la via Zipaquira, la via a Tunja y la via
Bogota Girardot. Hemos querido coger o socializar
nuestro programa o nuestra campafa que se va
a llamar “Promotores en Cultura Vial’, a todos



estos muchachos que estudian en los colegios
aledafios a las vias nacionales, a las carreteras que
anteriormente indiqué, a los muchachos de décimo
y once, van hacer su proyeccion social con nosotros
los sabados y los domingos; vamos a poner a los
jovenes de 14 , 15 y 16 anos para que ensefien
a nosotros los que ya tenemos mas de 30 afos 40
afos, para que nos ensefien cual es la educacion,
por qué nos estamos accidentando. Entonces vean
que esa es una campafia que la vamos a liderar
desde la Direccién de Transito, los queremos invitar
y vamos a poner esa ruta como modelo, esperando
que nos vaya muy bien para poder socializarla y
para poder hacerla nacional.

Yo le agradezco, mi Coronel, muy amable por
permitirnos expresar nuestra union de que estamos
pensando todo también en Seguridad vial.

Muchas gracias.

-Intervencién: Mayor, yo creo que a todos los
participantes a este foro nos ha quedado claro el
compromiso tanto de la policia de transito de Bogota,
como la policia de carreteras; ustedes han estado
muy firmes durante estos dos dias doy testimonio, 8
en punto de la mafana, AR .-
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Intervencion de :

Alfonso Acuna

Buenos dias a todos. Vengo de la Procuraduria
de Bogota en representacion del personero, para
contarles que hemos estado trabajando con el coronel
Gonzales y la Secretaria Distrital de Movilidad en
el tema de la ocupacion del espacio publico en la
localidad de Santa Fé.

Hemos decidido estudiar en conjunto algunos
compromisosy hechos puntuales que estanafectando
la movilidad en el centro de la capital, al ser ésta
una localidad donde confluyen los comerciantes,
la administracion nacional, el sistema judicial, las
ventas informales y otra serie de problemas que
tiene la ciudad de Bogota.

En primera instancia, cabe mencionar que no hay
campo de accién para una politica publica que
empuje todo el proceso. Ademas, los propdsitos
en materia de seguridad vial no estan en la
agenda de la junta de la direccién nacional y
mucho menos de los politicos. Un ejemplo es el
proyecto de ley que cursa en el Congreso y que
pretende aumentar la velocidad en las principales
vias de la capital. Esto lo vimos puntualmente en la
exposicion de la senora representante del Ministerio
de Transporte, que nos explico el tema de seguridad
vial a nivel nacional; pero no se refirid a la politica
publica en torno a la seguridad vial.

Si la politica publica a nivel nacional esta
descarrilada, los entes territoriales hacen lo que
consideran necesario frente a las competencias
que tienen. Tomemos el caso de las licencias.
En Bogota se expide una licencia sin esfuerzo
alguno por consolidar un sistema y asi ocurre
en todas las entidades territoriales que estén
autorizadas para funcionar como autoridades de
transito. Por eso, mientras no se construya una
politica publica que vincule a todos los actores

Procuradoria De Bogota
Ministerio Pablico

del proceso, va a ser muy dificil que las entidades
territoriales puedan cumplir con las politicas
sectoriales.

Yo considero, por ejemplo, que Bogota y otros entes
territoriales estarian en capacidad de ensamblar
este proceso para que el tema quedara en la agenda
de la politica publica nacional y de todos los gremios
econdémicos que estan agrupados en la ciudad. La
Camara de Comercio, y obviamente nosotros a
través del sefior personero, les vamos a remitir el
mensaje para que juntos hagamos seguimiento a la
politica publica distrital.

Es muy importante que las personas que estan
en dichas organizaciones tengan independencia
y autonomia administrativa. Un caso muy
cercano es el de la Superintendencia Nacional
de Transporte, entidad que no puede sancionar
a los transportadores, porque necesita el aval
del Ministro de Transporte para hacerlo y por lo
tanto no es un ente auténomo.

Lo mismo ocurre con otras superintendencias que
estan en el pais, como la Superintendencia Nacional
de Saludy la Superintendencia de Servicios Publicos,
que toman ciertas decisiones bajo la aprobacién
de los representantes del Gobierno. Asi las cosas,
mientras en el manejo de esta gestion publica no
se despolitice a las entidades y éstas no tengan
autonomia, el Estado en conjunto no va a funcionar.
Indudablemente, agradecemos a la Camara de
Comercio, al coronel Gonzales y a la Secretaria de
Movilidad, el que nos hayan dado la oportunidad de
trabajar en esta problematica para lograr importantes
avances en materia de movilidad para el centro de
la capital.



Aquihaypersonasmuyimportantesdelosgremios
del sector transportador, de la administraciéon
distrital y de las asociaciones de usuarios, que
trabajando en conjunto, podran conformar una
comision de seguimiento y establecer valiosos
compromisos en los que podamos involucrar a
los candidatos, a los organismos de control y a
los politicos que ejercen seguimiento sobre los
acuerdos y las politicas implementadas a corto y
mediano plazo.

Muchas gracias.
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Intervencion de :

Esuelas de conduccion

Loque quierocomentarlealaLigaes que hoy estamos
presentes en este foro algunos representantes del
gremio de las academias de conduccion; pero nos
sentimos como huérfanos, pues nos damos cuenta
de que no se encuentra ningun representante del
Ministerio de Transporte ni de la Superintendencia,
que son realmente los organismos de control.

Por este motivo quise intervenir con el fin de
comunicarles que, en nuestra calidad de academias,
estamos gestionando proyectos ante el ministerio,
para que podamos regular los programas de
educacion.

En este momento tenemos que ser un poco
autocriticos, pues no podemos garantizar laidoneidad
de nuestra capacitacion a los conductores, ya que
no contamos con el programa oficial de educacion,
ni para los instructores, ni el material didactico que
nos permita corroborarles a nuestros alumnos que
nuestras practicasylateoriales garantizanserbuenos
conductores en la ciudad. Precisamente, nuestra
asistencia a este foro nos permite informarles que,
con el proposito de mejorar, estamos adelantando
estos proyectos ante el ministerio.

Nuestra voz esta un poco perdida en este momento;
necesitamos también que el Ministerio de Educacion
o alguna otra entidad nos acredite el programa de
capacitacion que estamos adelantando. Uno de
los compromisos del pacto es el mejoramiento
de las academias de conduccion y nosotros
estamos adelantando ese mejoramiento. Sin
embargo, quienes deberian firmar hoy el pacto
son nuestros reguladores, nuestras entidades de
control como el Ministerio de Transporte o como la
Superintendencia.

Muchas gracias.
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Intervencion de:
Mesa de Cultura,

Educacion y Capacitacion:

Relatora: Natalia Tinjaca

Comprometamos a los ciudadanos por una cultura de seguridad vial
Universidad de los Andes-Directora ( E ) de Transito

Muy buenos dias, esta relatoria corresponde a la
relatoria de la mesa de trabajo titulada: “Cultura,
educacion y capacitacion: comprometamos a los
ciudadanos por una cultura de seguridad vial”.
Los grupos integrantes en esta mesa fueron:
Policia Nacional, Secretaria Distrital de Movilidad,
empresas de transporte publico, academias de
conduccion, Colseguros, Fondo de Prevencion Vial
y Particulares.

Se plantearon preguntas enfocadas en el rol de cada
actor, las cuales fueron:

Para Todos: Recomendaciones para el manejo de
conductores que atenten contra la seguridad vial o
conductores de alto riesgo

Policia Nacional: Identifique las principales
debilidadesinstitucionales queimpidenuobstaculizan
el mejor control, educacion y sancién a los actores
en la calle.

Las principales debilidades encontradas porla Policia
Nacional son: La reincidencia en los comparendos
educativos; frente a esto se deben hacer campanas
educativas mas intensivas y ludicas. No existen
campafas de mayor impacto.

La ausencia de Centros Integrales de Atencién (de
conciliacion y choques simples). Estos aparecen
en la ley pero solo existen en Bogota. No existe
integracion en todo el aparato que debe atender una
sancion.

Falta de igualdad en la aplicacién de las normas.
Desconocimiento de la norma y existencia de
normas descontextualizadas (como el del transito
de las motos).

Impunidad. Falta de

recursos logisticos (en

Cundinamarca solo hay 8 radares y hay falta de
patrullas y recurso humano). Inestabilidad de la
norma.

Los retos planteados fueron: Campanas
interinstitucionales y articulacion de esfuerzos en el
tema de unificacion de estrategias de comunicacion.
Revisar el esquema de concesiones viales.
Compromiso de autoridades locales con la educacion
vial. Agilizar el RUNT (Registro Unico Nacional del
Transito).

Empresas: ;Qué medidas de autorregulaciéon
utilizan para el control de conductores? Y construyan
recomendaciones para formular un programa integral
de seguridad vial que involucre a todos los actores
de la movilidad.

Frente a esto las empresas respondieron: se utilizan
procesos de seleccion estructurados, pruebas
de psicometria, verificacion del pase, estado de
endeudamiento y comprobacion de las normas de
transito. Examen médico de ingreso con controles
de salud. La verificacion es constante.

Se tienen operadores con convenios de pago para la
cancelacion de comparendos con cuota de $40.000
pesos. Se controla la edad minima: menores de 24
anos. Se exige experiencia minima de dos afos
certificada. Capacitaciones y cursos en normas de
transito, salud ocupacional y cultura ciudadana.
Se promueve validacion de bachillerato los dias de
pico y placa. Revisiones técnico mecanicas de los
vehiculos de la empresa.

Algunas recomendaciones formuladas fueron: definir
una politica clara hacia el tema de la prevencion vial.
Si no hay una prioridad politica a nivel estatal es
muy dificil lograr algo, porque requiere recursos y
planeacién. Quien incumpla las normas de transito



debe hacer servicio social. Mejoramiento de la
infraestructura vial. Conformacion de mesas de
trabajo con participacion del Gobierno. Manejo de
horarios de los conductores. Apoyar la alternativa de
la licencia por puntos.

Los transportadores reconocen la importancia de los
procesos de capacitacion continua con una medicion
clara de indicadores.

Escuelas de conduccion: ; Cémo garantizar mayor
idoneidad e impacto en la ensefanza?

Las debilidades son: Ausencia de requisitos en
la norma sobre las academias. Entrenadores sin
calificacion. Falta de un marco normativo claro en
cuanto a: Educacion, Regulacion y Certificacion.
Falta de conciencia de la ciudadania en el numero
de horas que debe formarse (Programa académico).
Material didactico obsoleto.

Las escuelas de conduccion recomiendan fortalecer
la oferta de capacitacion en seguridad vial y un mayor
analisis del comportamiento del nuevo conductor.
Administracion (Secretaria Distrital de Movilidad):
¢ Cualessonlas principales debilidades al materializar
las politicas publicas?

Las principales debilidades son: Dispersion y
confusién de la informaciéon (diferente manejo de
cifras por parte del FPV, SDM, Medicina legal), la
cual no esta concentrada. No hay tradicién en el
manejo de la informacion. La serie no es muy extensa
(ultimos diez anos). Falta de recursos humanos para
implementar las politicas publicas.

Algunas recomendaciones fueron: Pedagogia
de autorregulacién. Incrementar el control en la
expedicion de la licencia de transito.

Civiles: Principales recomendaciones en torno a los
actores de la movilidad.

A través de la discusion en la mesa se identificaron
temas atribuidos a los comportamientos de los
ciudadanos que ponen en riesgo su vida y las de
las demas personas. Adicionalmente existen otros
retos, como el mejoramiento de la infraestructura,
las politicas, los marcos Normativos y la estructura
administrativa de las entidades.

Para lograr los cambios se requiere de la articulacion
de un trabajo conjunto. La pedagogia por si sola NO

funciona, debe ser acompafiada de cambios en la
ciudad (las politicas, la sinergia de las instituciones
y las normas).

Para lograr este fin se plantearon seis estrategias
basicas:

1. Lograr un compromiso de mejoramiento de las
escuelas de conduccion reformando el programa
académico  existente, complementandolo vy
verificando si la persona acudié al curso o no.
Adicionalmente, reforzar la normatividad en cuanto
al numero de horas que son necesarias segun el
programa académico para poder aprobar el curso
de conduccion.

2. Consolidar una catedra relacionada con la
movilidad urbana y la seguridad en el programa
escolar. Esta estrategia es muy importante, vy
deberia ser ley que se instaure una catedra civica
desde el preescolar hasta el grado once, porque
no solo estamos educando profesionales sino que
también estamos educando ciudadanos, y para la
transformacion de la ciudad es importante tener esta
catedra civica disponible para los nifios.

3. Comprometer alas empresas para que capacitena
sus conductores en programas de manejo de riesgo y
de cultura. Es importante recalcar que las empresas,
aunque tarde, han podido empezar a capacitar a sus
conductores y se estan preocupando porque ellos
terminen su bachillerato, hagan sus cursos y puedan
mejorar sus niveles de conocimiento.

4. Promover los programas de prevencion vial en
cursos por parte de entes privados. Este punto es
de gran importancia pues estos programas pueden
ir dirigidos a personas de todos los niveles sociales.
También es primordial reforzar las intervenciones a
poblaciones mas vulnerables en comportamientos
de algo riesgo, y uno de los aportes mas valiosos
que dio una de las participantes es crear no solo
una cultura de respetar las normas de transito sino
también una nueva cultura civica de comportamiento
en la via, a través de la cordialidad y el respeto por la
otra persona que también esta en la via.

5. Incentivar el compromiso de las empresas
transportadoras en la seleccion de conductores
idoneos. Algunas de las empresas mencionan que
estan seleccionando conductores mayores de 24
afos, con dos afos de experiencia. Frente a esto
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se hace necesario saber cuales son los requisitos y
establecer otros nuevos por ley para poder escoger
a los conductores, porque ellos son los responsables
de la vida de los pasajeros.

6. Reforzar las intervenciones a las poblaciones mas
vulnerables en comportamientos de alto riesgo como
alcoholemia y velocidad.

Finalmente, es necesario agregar que todas las
apreciaciones no pueden quedarse solamente en el
foro. En determinadas ocasiones es muy dificil poder
reunir a todas estas personas, entidades, expertos
y catedraticos, por lo tanto, también es importante
desarrollar espacios virtuales en donde cada entidad
pueda hacer presencia y dar grandes aportes.

Muchas gracias.
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Intervencion de :

Mesa Politicas Pablicas
En Materia De Seguridad Vial

Muy buenos dias, mi nombre es German Prieto,
Coordinador de Movilidad de la Camara de Comercio
de Bogota y estoy encargado de relatar lo que
ocurrié en la mesa tres, correspondiente a politicas
publicas.

Lo primero que evaluamos era lo que ibamos a decir
en este taller, porque la tentacion a extendernos
sobre muchos temas y a entrar en detalle en algunas
cosas era muy grande. Decidimos que ibamos a
brindar algunos elementos que podriamos desarrollar
mas adelante, de manera mas especifica, o realizar
algunas sugerencias en temas puntuales.

No somos unainstancia enlaconstruccionde politicas
publicas; no somos una instancia que entre a debatir
en detalle cada uno de los temas; pero partimos de un
ejercicio muy interesante, que no hemos explorado
mucho, y es que diversas instancias de la sociedad
civil y de los organismos publicos nos encontramos
participando en el mismo tema de seguridad vial.
Entonces generamos propuestas para unos temas
que tienen que ver con lareorganizacion institucional,
la participacion de la sociedad civil y, sobre todo, el
rol de algunas entidades dentro de lo que podriamos
hacer en materia de promocion de la seguridad vial;
acciones puntuales que podriamos evaluar dentro
de un afio para ver lo que se ha logrado.

Hablamos de tres temas: el primero es una
definicibn de metas en la reducciéon de la
accidentalidad; el segundo es un esquema de
reorganizacion institucional, y el tercero es una
promocion de la cultura de la seguridad vial.

Sobre las metas en reducciéon de la accidentalidad,
hay un tema del que incluso ya hablamos aqui.
A él se refiri6 Mary cuando dijo que no estaban
presentes en este foro los candidatos, y que como
estabamos en plena campana politica, era necesario

Relator: German Prieto

que desde este espacio promoviéramos que los
candidatos incluyeran dentro de su agenda y sus
propuestas algunos temas especificos con respecto
a la prevencion de la accidentalidad vial y contaran
las estrategias que ellos pueden implementar, asi
como la vision que tienen del problema. Esto lo
proponemos como una de las primeras tareas que
deben salir de este foro.

Lo ideal seria alcanzar a organizar un debate con los
candidatos; seria estupendo tener ese espacio que
no solo permitiria saber qué van a hacer ellos, sino
poner también en discusion publica que este es uno
de los temas mas importantes para la ciudad.

Nuestra segunda propuesta en este tema fue
hablar de una meta distrital en la reduccion de la
accidentalidad, y el Fondo de Prevencion Vial nos
indicaba que habia una meta racional propuesta
por el Plan Nacional de Seguridad Vial, pero no
conocemos una meta que haya definido el distrito en
cuanto a accidentalidad vial para los proximos cuatro
afos. Sila hay, todos deberiamos tener conocimiento
de ella, y de alguna manera, como sociedad civil,
podriamos influir en la visidon que tenemos nosotros
sobre cual podria ser la meta y discutirla.

En principio nosotros hablamos de una meta de
reduccion del 10% en la accidentalidad vial durante
los proximos cuatro afios. Después, conociendo
algunos detalles adicionales, llegamos ala conclusion
de que, con respecto a las recomendaciones de Pere
cuando decia que hay que tener metas ambiciosas,
una sugerencia podria ser una disminucion del 20%
en la accidentalidad vial. Esto lo dejamos a discusion
de todos.

El segundo tema tiene que ver con la reorganizacion
institucional, que es tanto a nivel a nacional como
distrital, y la manera en que establecemos algunas



figuras que nos permitan darle mas importancia a
este tema de la seguridad vial y, sobre todo, facilitar
la interaccion entre entidades, es decir, darle al tema
la importancia que merece. En principio dijimos: “no
tenemos que inventarnos el agua tibia”. Hay muchas
experiencias, incluso a nivel nacional; mientras que
las experiencias internacionales, como las que nos
contaban Pere y Chantal, son muy interesantes vy
podrian aplicarse gradualmente; entonces, como
propuesta, consideramos que el Plan Nacional
de Seguridad Vial habia determinado que hay
un delegado de seguridad vial nombrado por el
ministerio de Transporte.

Segun nos comentaba el Fondo de Prevencién
Vial, ese delegado esta solo en el papel, porque el
ministro no lo ha nombrado directamente. Otra de las
sugerencias que deberian salir de aqui, no sabemos
si a través de una carta o por otro mecanismo, es la
de solicitarle al ministro de Transporte que nombre
esa figura cuanto antes, pues podriamos comenzar
entre todos a mirar qué papel podria tener esa
persona dentro de este tema.

La segunda propuesta en este punto se da a nivel
distrital. Creemos que hay que establecer una figura
institucional, llamese comisionado, comité o como
quieran llamarlo, cuya existencia no dependa del
alcalde de turno. La idea es que tengamos una figura
institucional especifica y podriamos entrar a discutir
cual podria ser esa figura; no solo la vemos desde
la Secretaria de Movilidad, que efectivamente tiene
que ser la que ahonde en este tema, pero si tiene
que haber una figura que permita la coordinacién
institucional entre todas las secretarias que tienen
que ver con este tema: Salud, Educacion, Planeacién
Distrital, de Gobierno y de Hacienda, para ver como
se financian este tipo de planes.

Una tercera propuesta es establecer una politica de
prevencion de la accidentalidad vial para Bogota.
Hay mucho material sobre el tema; pero tenemos
que definir exactamente cual es esa politica de
larga plazo, y no solo definirla sino darla a conocer.
Muchas de las cosas que estamos planteando
hoy seguramente ya habian sido propuestas; pero
pierden importancia si nadie las conoce y no se han
divulgado de manera adecuada. Entonces hay que
definir una politica publica de largo plazo a nivel
distrital sobre ese tema.

La cuarta y ultima propuesta en este tema de
reorganizacion institucional es establecer la manera

de vincular a algunos actores de la sociedad civil, y
en particular del sector empresarial, al tema de la
cultura de la seguridad vial. Todos tendriamos que
vincularnos, pero podemos empezar a hablar de
algunos de los actores que mas influencia tienen en
este tema. En particular podriamos empezar a hablar
con las empresas de courier, con las empresas
de mensajeria, de transporte publico, con esos
intermediarios que estan teniendo una importancia
muy fuerte en el trafico y en la accidentalidad, asi
como con los gremios, vistos como unos aliados que
pueden colaborar mucho en promover algunas de
estas figuras.

Sobre este tema, una primera propuesta fue
establecer un premio; no imponer tantas medidas
restrictivas en el ambito empresarial, no buscar
que se haga una nueva ley, sino que sean las
empresas, los gremios, las entidades involucradas,
las que traten de ir a la vanguardia en este tema,
aprendiendo de algunas figuras como las que nos
conto Chantal.

Las empresas tratan de ser muy practicas, pero hay
que darles algunas herramientas y mecanismos que
promuevan este tema y el primero fue entregar un
premio a las mejores practicas en prevencién de
accidentalidad a nivel empresarial. La idea es que las
mismas empresas, por ejemplo las de transporte o las
de courier, promuevan estos incentivos dentro de su
esquema corporativo; incluso hablabamos de que se
introdujeran dentro del sistema de gestion de calidad
de las mismas empresas una serie de mecanismos
que permitieran reducir la accidentalidad vial, y que
se estableciera un premio en el cual resaltaramos a
quienes mejor les fuera en ese objetivo.

De igual manera resulta conveniente que los
gremios y otras entidades participen en la promocién
de la Semana de la Seguridad Vial, y que se
institucionalicen unos espacios de dispersion e
intercambio con estas empresas que son claves
en el tema de la accidentalidad. Esto permitiria que
se abrieran espacios de discusion, capacitacion, y
evaluacion de resultados. Otra sugerencia es que,
asi como involucramos los sistemas de gestion de
calidad, también incluyamos a las Administradoras
de Riesgos Profesionales (ARP). Estas entidades
pueden tener un papel muy interesante como aliadas
en el tema, porque tienen una influencia directa en
el aspecto financiero y les puede salir muy rentable
promover la prevencion de la accidentalidad vial y
apoyar este tipo de propuestas.
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Por ultimo nos preguntamos ;qué puede seguir
después de estas propuestas que se estan
generando?

El paso siguiente seria establecer un plan de trabajo
especifico con sus cronogramas y responsables.
Se supone que los aqui presentes estamos
comprometiéndonos a participar en estas acciones;
pero hay que establecer como cada uno debe
llevarlas a cabo.

Es clave comprometer desde ahora al proximo
alcalde y disefar una estrategia de seguimiento al
planteamiento de las propuestas que se presenten,
con miras a presentar los resultados en el foro del
afo entrante. Esperamos que las propuestas que
aqui hacemos y que vamos a llevar adelante sean
exitosas.

Muchas gracias.
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Intervencion de :

Mesa normativa para la

seguridad vial

Relator: Manuel Santana

Buenas tardes. Voy a exponerles Los temas que se
desarrollaron en la mesa numero dos, “Normatividad
para la seguridad vial”.

En la primera discusion se propusieron dos temas. El
primero fue la implantacién de la licencia por puntos,
que ya deberia tener un trabajo programado para
llevarse a acabo asi como la implantacion de las
nuevas tecnologias para detectar a los infractores,
entre las cuales se encuentran camaras, radares,
etc.

En este tema también se adelanté la revision
de las herramientas juridicas para lograr que la
normatividad se concrete, generando un compromiso
de las instancias juridicas. El segundo tema que
quisimos evaluar fue el proyecto de ley que trata del
incremento de la velocidad maxima permitida.

Después de la discusion concluimos que el tema
principal era la revision de las herramientas
juridicas, la parte mas endeble en la organizacién
que actualmente gobierna todo el sistema de
transito. Otro de los temas centrales de este foro es
la impunidad, puesto que la sociedad civil no puede
estar mas tiempo en el anonimato frente a estas
problematicas.

En el anterior sentido, evaluamos principalmente las
leyes y sus mecanismos de cumplimiento, para que
los infractores reincidentes y todas las personas que
atentan contra la vida (entre los que se encuentran
conductores de servicio publico, conductores de
carros particulares, peatones y en general todos
aquellos que estén implicados en infracciones de
transito), se vean cobijados por drasticas leyes que
no les permitan recaer en las mismas infracciones,
y generar asi una especie de sociedad mucho mas
consciente. Estas leyes, ademas de ser un castigo,
deben educar a la persona.

Tomamos como primer tema dentro de éste
analisis, dejando a un lado la licencia por puntos,
la implantacién de nuevas tecnologias, en las que
se encuentran todos estos elementos que observan
mucho mas a futuro y que son buenas propuestas
que, sin lugar a dudas, deben llevarse a cabo a su
debido tiempo.

Decidimos analizar primero la parte juridica y legal.
Una evaluacion al sistema, para detectar qué es lo
que esta pasando actualmente y por qué tenemos
altos indices de accidentalidad.

Lo primero que encontramos fue que muchas de las
leyes no cuentan con la tipificacion del delito para
una persona que conduce en estado de embriaguez,
0 que esté violando las normas de transito y ponga
en peligro a quienes se encuentran a su alrededory a
sus pasajeros en el vehiculo, hablamos de familiares,
amigos y conocidos, y en general aquellos que no
son culpables de las infracciones.

Actualmente estas leyes son muy flexibles, no
tipifican el delito y no existe una sancién especifica
que sirva como herramienta para el juez o para la
persona que esté juzgando al implicado.

La fiscal, que se encuentra aqui presente, nos
expresaba que tampoco contamos con personal
calificado para hacer una investigacion exhaustiva,
por lo que la ley queda sujeta a las denuncias que
reporte la sociedad. Es necesario hacerle entender a
las personas que los vehiculos no deben convertirse
en armas, y que éstos producen un dafno inmenso a
la sociedad si no se administran adecuadamente.

Una de las conclusiones a las que llegamos en este
tema es la necesidad de lograr tipificar la ley, tal y
como se hizo con el proyecto que llego al Congreso
sobre el maltrato intrafamiliar, que ya es sancionado
con fuertes penas en prision.



1er Foro contra la Violencia Vial 2007

Algo similar buscamos con aquellas personas que
no son conscientes de la responsabilidad que tienen
frente a la sociedad, cuando en una via pueden
atentar contra la vida de los demas. Esa es una de las
grandes conclusiones que queriamos transmitirles
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Conclusiones Del | Foro
Contra La Violencia Vial

Exigimos un pacto social para la seguridad vial

Cultura y comportamiento
Bogota. 09-2007

Politicas publicas

Estrategia 1: Promover un nuevo estatus de la
institucionalidad de la seguridad vial, que trascienda
de la division de las entidades a cargo de la
movilidad. Se ve la necesidad de crear un Consejo
Nacional Interministerial de Seguridad Vial, que
también coordine todas las politicas de seguridad
vial con los Municipios y Gobernaciones, para lo
cual deberan tener una figura local responsable de
la seguridad vial, independiente de los organismos
de transito.

Estrategia 2: Promover la vinculacion de
autoridades locales en el seguimiento y prevencion
de la accidentalidad.

Estrategia 3: Definir criterios de trazabilidad, metas
y evaluacion periédica de las inversiones publicas
en seguridad vial: crear un Observatorio Nacional
de la Seguridad Vial.

Normatividad

Estrategia 4: Promover un proyecto de ley que
modifique el Codigo penal, tipificando como delito
con penas de carcel los homicidios en siniestros
de transito: bajo el influjo de alcohol, reincidencia y
exceso de velocidad.

Estrategia 5: Lograr un compromiso en todas las
instancias juridicas y administrativas que permita la
aplicacion de las sanciones de manera eficaz, para
acabar con la impunidad.

Estrategia 6: Fortalecer el control con el uso
de tecnologias inteligentes para la sancion de

infracciones para llegar a un mejor respeto de las
Normas y de prevencion de accidentes.

Estrategia 7: Promover la implantacién de la
licencia de conduccién por puntos.

Estrategia 8: Impedir la aprobacion del proyecto
de ley que pretende aumentar los limites de
velocidad a nivel urbano e interurbano.

Cultura y comportamiento

Estrategia 9: Reforzar las intervenciones a
poblaciones mas vulnerables en comportamientos
de alto riesgo (alcoholemia, velocidad y
reincidencia)

Estrategia 10: Promover el cumplimiento de la
catedra relacionada con la movilidad urbana y la
seguridad vial en el pensum escolar.

Estrategia 11: Comprometer a las empresas que
tienen a su cargo un alto numero de conductores
en programas de manejo del riesgo y cultura vial

Estrategia 12: Promover los programas de
prevencion vial en cursos por parte de diversos
entes privados

Estrategia 13: Comprometer a las empresas
transportadoras en la seleccién de conductores
idoneos

Estrategia 14: Lograr un compromiso de
mejoramiento de las escuelas de conduccion.
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