Bogota, D. C., 27 de Agosto de 2024

Doctor:

JAIME LUIS LACOUTURE PENALOZA
Secretario General

Camara de Representantes

Asunto: Radicacion Proyecto de Ley No. de 2024 Camara de Representantes.

“Por la cual se modifica parcialmente la ley 769 de 2002, se dictan normas para el
funcionamiento de los organismos de apoyo al transito y se dictan otras disposiciones en

materia de transito y transporte.”

Cordial saludo respetado Secretario.

Respetuosamente me permito radicar ante su despacho la presente iniciativa legislativa
que tiene por finalidad dictar disposiciones relacionadas con las funciones que asisten
a los organismos de apoyo al transito, con el fin de coadyuvar a las autoridades de
transito en el ejercicio de sus competencias; modificar parcialmente la ley 769 de 2002,
y establecer disposiciones sobre las organizaciones gremiales y gestores de transito.

En este sentido, present0 para su consideracion el presente Proyecto de Ley, para
iniciar el tramite correspondiente y cumplir con las exigencias dictadas por la Ley y la
Constitucion. Adjuntamos el mismo via correo electronico en formato PDF y .doc para
que se dé cumplimiento a lo reglado en la Ley 5 de 1992.

De los Hongrab}esﬁfmrgfeﬁ'%tas,
/]
7 1 X
E RAUL SALAMANCA TORRES
Representante a la'Camara por Boyaca




PROYECTO DE LEY ORDINARIA No. DE 2024 CAMARA DE

REPRESENTANTES

“Por la cual se modifica parcialmente la ley 769 de 2002, se dictan normas para el
funcionamiento de los organismos de apoyo al transito y se dictan otras disposiciones en
materia de transito y transporte.”

El Congreso de la Republica de Colombia

DECRETA:

Articulo 1. OBJETO. La presente ley tiene por objeto dictar disposiciones relacionadas
con las funciones que asisten a los organismos de apoyo al transito, con el fin de
coadyuvar a las autoridades de transito en el ejercicio de sus competencias; modificar
parcialmente la ley 769 de 2002, y establecer disposiciones sobre las organizaciones
gremiales y gestores de transito.

Articulo 2. DEFINICION. Se entiende para efectos de esta ley por organismos de apoyo
a las autoridades de transito, las entidades publicas o privadas a las que mediante
delegacion o convenio le sean asignadas determinadas funciones de transito,
constituyen organismos de apoyo:

1.Los Centros de Ensenanza Automovilistica- CEA.

2. Los Centros de Reconocimiento de Conductores-CRC.
3 Los Centros de Diagnostico Automotor-CDA.

4. Los Centros Integrales de Atencion-CIA.

5 Los demas que determine la ley.

Articulo 3. VIGENCIA DE LAS AUTORIZACIONES, HABILITACIONES, PERMISOS O
LICENCIAS. Las autorizaciones, habilitaciones, permisos o licencias que requieran los
organismos de apoyo al transito para su funcionamiento expedidos por el Instituto
Nacional Penitenciario y Carcelario - INPEC, Ministerio de Transporte, las
Corporaciones Autonomas Regionales, las autoridades del sector educativo y demas
entidades competentes, tendran caracter indefinido siempre que mantengan las
condiciones que dieron origen a su expedicion.



En caso de incumplimiento de alguno de los requisitos, se concedera un plazo de 30
dias para subsanar. Posteriormente, el proceso de renovacion debera resolverse en un
término no superior a 30 dias, so pena de operar el silencio administrativo positivo.

Articulo 4. FUNCIONES DE LOS CENTROS INTEGRALES DE ATENCION. Los CIA
tendran las siguientes funciones, sin perjuicio de las que establezca el reglamento fijado
por el Ministerio de Transporte:

1.Realizar el registro y actualizacion de datos de los usuarios ante el Registro Unico
Nacional de Transito - RUNT.

2. Programar y ejecutar las acciones comunitarias impuestas a los infractores a las
normas de transito de que trata la ley 1696 de 2013, o la que la modifique o adicione.

3. Programar y ejecutar los cursos de sensibilizacion, conocimientos de la
drogadiccion y consecuencias de la alcoholemia impuestas a los conductores por las
autoridades competentes.

4. Dictar los cursos obligatorios para que todo infractor a las normas de transito
pueda acceder a la rehabilitacion y a los descuentos establecidos por multas.

5. Celebrar acuerdos de pago con los infractores a las normas del Codigo Nacional
de Transito y Transporte, cuyo acuerdo no podra tener un plazo superior a 18 meses.
Realizado el acuerdo este sera remitido al RUNT o a quien haga sus veces para el
registro correspondiente.

Articulo 5. PERFIL DEL INSTRUCTOR DE LOS CIA. Sin perjuicio de los demas
requisitos complementarios que determine el Ministerio de Transporte mediante
reglamento, para ser instructor de los Centros Integrales de Atencion debera acreditar
el certificado de formacion como técnico en seguridad vial acreditado por las
Instituciones para el Trabajo y el Desarrollo Humano o entidad territorial certificada en
educacion autorizada por el Ministerio de Educacion Nacional.

Articulo 6. Modifiquese el articulo 14 de la ley 769 de 2002, adicionando dos paragrafos
nuevos asi:



ARTICULO 14. CAPACITACION. La capacitacion requerida para que las personas
puedan conducir por las vias publicas en vehiculos que requieren licencia de
conduccion, debera ser impartida tnica y exclusivamente por los Centros de
Ensenanza Automovilistico Registrados en el RUNT de acuerdo con la
reglamentacion que para el efecto expida el Ministerio de Transporte, previo
estudio técnico adelantado por este.

La capacitacion de aspirantes a obtener o recategorizar licencia de conduccion
se dividira en dos areas:

1. Capacitacion teorica. Podra ser impartida en dos modalidades y el aspirante a
obtener o recategorizar la licencia de conduccion podra determinar libremente
con cual modalidad se capacita, ast:

a) Capacitacion magistral presencial. Se debera impartir en las instalaciones del
Centro de Ensenanza Automovilistica.

b) Capacitacion en la modalidad virtual. Los aspirantes a conducir o recategorizar
la licencia de conduccion podran optar por adquirir los conocimientos teéricos
de la conduccion en la modalidad virtual, en la forma en que determine el
Ministerio de transporte, a través del sistema del Registro Unico Nacional de
Transito (RUNT), que permita identificar plenamente al usuario, garantizar su
asistencia y permanencia durante la capacitacion y dictar el programa teorico
completo que determine el reglamento.

En todo caso, la evaluacion de la capacitacion teorica y practica, siempre se
realizara de forma presencial.

2. Capacitacion Practica. Se dividira en dos areas:

a) Talleres practicos de formacién. Se deberan impartir en las instalaciones del
mismo Centro de Ensefianza Automovilistica que dictara la parte practica de
conduccion en las areas destinadas para este fin y en de acuerdo a la intensidad
horaria que determine el reglamento.

b) Practica de Conduccion. Se realizara en las vias nacionales, con los vehiculos
del organismo de apoyo debidamente adaptados y autorizados que cuenten con



tarjeta de servicio e instructores de automovilismo registrados en el RUNT.

Paragrafo 1. Los Centros de enseflanza deberan adaptar los contenidos e
instalaciones para personas en condicion de discapacidad, a fin de que estas
puedan recibir las capacitaciones teoricas y practicas para la obtenciéon o
recategorizacion de la licencia de conduccion.

Paragrafo 2. El Ministerio de transporte en coordinacion con la Agencia Nacional
de Seguridad Vial podra definir, previo estudio técnico adelantado por estos, la
malla curricular o pensum de formacion de conductores con enfoque a
resguardar la vida de los usuarios de la via.

Paragrafo 3. La vigilancia y supervision de los Centros de Ensefianza
Automovilistico, correspondera a la Superintendencia de Transporte.

Paragrafo 4. Las multas que se impongan a los centros de ensefianza
automovilistico seran de propiedad de los municipios donde se encuentre la sede
de la escuela.

Paragrafo 5. La instruccién que impartan los Centros de Ensefianza
Automovilistica para conducir vehiculos automotores sin importar su categoria
en ningan caso sera inferior a 120 horas.

Paragrafo 6. Las horas de capacitacion tedrica tendran una intensidad horaria
equivalente al 50% del curso de aspirantes y a la capacitacién practica
correspondera el 50% restante.

Articulo 7. Adicionese el articulo 19 de la ley 769 de 2002, modificado por el articulo 7
de la Ley 2251 de 2022 , el cual quedara asi:

ARTICULO 19. REQUISITOS. Podra obtener una licencia de conduccién para
vehiculos automotores quien acredite el cumplimiento de los siguientes
requisitos:

Para vehiculos particulares:



a) Saber leer y escribir.
b) Tener dieciséis (16) anos cumplidos.

c) Aprobar examenes tedrico y practico de conduccion, practicados por
Instituciones de Educacion Superior de Naturaleza Publica reconocidas por el
Ministerio de Educacion Nacional, que garanticen cobertura nacional para la
realizacion de las pruebas, en el marco de la autonomia de las mismas y de
conformidad con la reglamentacion que expida el Ministerio de Transporte, cuyo
resultado sera registrado en el sistema RUNT.

En las entidades territoriales donde las Instituciones de Educacion Superior
mencionadas en el inciso anterior, no puedan garantizar la cobertura en la
prestacion de dicho servicio, se facultara a las autoridades publicas y entidades
privadas que estén registradas en el sistema RUNT, para practicar los exdmenes
de que trata este literal, de conformidad con la reglamentacion que expida el
Ministerio de Transporte.

En todo caso las entidades competentes suscribiran contratos donde se
establezcan claramente las condiciones para realizar los examenes.

d) Obtener un certificado de capacitacion en conduccion otorgado por un centro
de ensenanza automovilistica registrado ante el RUNT, en el que se acredite una
instruccion minima de 120 horas.

e) Presentar certificado en el que conste una condicion idonea, la aptitud fisica,
mental y de coordinacion motriz para conducir, expedido por una Institucion
Prestadora de Salud o por un Centro de Reconocimiento de conductores
registrado ante el RUNT.

Para vehiculos de servicio publico:

Se exigiran los requisitos anteriormente sefialados. Adicionalmente, tener por lo
menos dieciocho (18) afios cumplidos y, aprobar el examen teorico y practico de
conduccion para vehiculos de servicio publico, de conformidad con la
reglamentacion que expida el Ministerio de Transporte. Las condiciones para la



prestacion de este servicio seran las mismas previstas en el literal c¢) del inciso
anterior.

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

Paragrafo. Para obtener la licencia de conduccion por primera vez, o la
recategorizacion, o la renovacion de la misma, se debe demostrar ante las
autoridades de transito la aptitud fisica, mental y de coordinaciéon motriz,
valiéndose para su valoracion de los medios tecnologicos sistematizados y
digitalizados requeridos y los instrumentos médicos pertinentes que permitan
medir y evaluar dentro de los rangos establecidos por el Ministerio de
Transporte, segun los parametros y limites internacionales entre otros: las
capacidades de vision y orientacion auditiva, la agudeza visual y campimetria, los
tiempos de reaccion y recuperacion al encandilamiento, la capacidad de
coordinacion entre la aceleracion y el frenado, la coordinacion integral motriz
de la persona, la discriminacion de colores y la franja horizontal y vertical.

Articulo 8. PLAN DE ESTUDIOS Y TARIFA MINIMA. Modifiquese el articulo 20 de la
ley 1702 de 2013, asi.

ARTICULO 20. DETERMINACION DE TARIFAS POR SERVICIOS QUE PRESTEN
LOS ORGANISMOS DE APOYO. El Ministerio de Transporte definira mediante
resolucion, en un plazo no mayor a noventa (90) dias contados a partir de la
entrada en vigencia de la presente ley, las condiciones, caracteristicas de
seguridad y el rango de precios al usuario dentro del cual se deben ofrecer los
servicios que prestan los Centros de Ensefianza Automovilistica, los de
Reconocimiento y Evaluacion de Conductores, los de Diagnostico Automotor, y
los que realicen la prueba teoérico-practica para la obtencién de licencias de
conduccion expresado en salarios minimos diarios vigentes. Se efectuara un
estudio de costos directos e indirectos considerando las particularidades,
infraestructura y requerimientos de cada servicio para la fijacion de la tarifa. Para
la determinacion de los valores que por cada servicio deben transferirse al Fondo
Nacional de Seguridad Vial, se aplicara el siguiente procedimiento:

1. Se tomara el valor del presupuesto de la Agencia Nacional de Seguridad Vial
ejecutado en el afio inmediatamente anterior, certificado por el responsable del



presupuesto.

2. Se definira el nimero de servicios acumulados en el mismo periodo por los
cuatro (4) grupos de organismos de apoyo (Centros de Ensenanza
Automovilistica, los de Reconocimiento de Conductores, los de Diagnostico
Automotor y los que realicen la prueba tedrico-practica para la obtencion de
licencias de conduccion), dividiendo el valor del numeral precedente en el
numero de servicios.

3. El producto de dividir la operacién se tendra como base del calculo individual
de cada tasa.

4. La tasa final de cada servicio correspondera al calculo individual multiplicado
por factores numéricos inferiores a uno (1) en funcion de la pertenencia de cada
usuario o de su vehiculo (en el caso de los Centros de Diagnostico Automotor) a
grupos de riesgo con base en criterios como edad, tipo de licencia, clase de
vehiculo, servicio u otros que permitan estimar el riesgo de accidente, tomados
con base en las estadisticas oficiales sobre fallecidos y lesionados. Los factores
seran crecientes o decrecientes en funcioén de la mayor o menor participacion
en accidentes, respectivamente.

5. Una vez definido el valor de la tasa individual, esta se acumulara al valor de la
tarifa para cada servicio.

En ninglin caso la tasa final al usuario podra superar medio (0,5) salario minimo
diario en las tarifas que cobren los Centros de Reconocimiento de Conductores,
de Diagnostico Automotor y los que realicen la prueba tedrico-practica para la
obtencion de licencias de conduccion y un (1) salario minimo diario en los
Centros de Ensefianza Automovilistica.

Se determinara el porcentaje correspondiente que se girara con destino al Fondo
Nacional de Seguridad Vial y la parte que se destinara como remuneracion de los
organismos de apoyo de que trata este articulo.

Para la determinacion de las tarifas por servicios de que trata este articulo el
Ministerio de Transporte debera concertar previamente con un representante
gremial de cada uno de los organismos de apoyo al transito los costos de




operacion que seran tenidos como base para la fijacién de dicha tarifa.

Paragrafo 1. La Agencia Nacional de Seguridad Vial, con cargo a los recursos
mencionados en el presente articulo y los demas ingresos del Fondo Nacional de
Seguridad Vial, podra apoyar a las autoridades de transito que requieran
intervencion con base en sus indicadores de seguridad vial, asi como a la Policia
Nacional a través de convenios que tendran por objeto, tanto las acciones de
fortalecimiento institucional, como las preventivas y de control, incluyendo,
cuando proceda, el uso de dispositivos de deteccion de aquellas infracciones de
transito que generen mayor riesgo de accidente.

Paragrafo 2. La Superintendencia de Transporte podra sancionar con suspension
por seis meses de la licencia o registro al Centro de Ensefianza Automovilistica
que cobre por debajo de la tarifa establecida como minima.

Articulo 9. CONTROL DE EMISION DE GASES CONTAMINANTES. En los municipios
en donde los organismos de transito no cuenten con dispositivos para controlar las
emisiones de los vehiculos automotores, las Entidades Territoriales podran celebrar
convenios con los Centros de Diagnostico Automotor para efectuar control de emision
de gases a los vehiculos que transiten por su jurisdiccion.

Para tal efecto, los Centros de Diagnostico Automotor podran adquirir equipos moviles
para efectuar revision de gases.

Paragrafo 1. Los equipos de control de gases deberan estar calibrados y certificados por
una entidad autorizada.

Paragrafo 2. Los particulares también podran prestar este servicio previa autorizacion
del Ministerio de Transporte quien reglamentara lo pertinente dentro de los sesenta
(60) dias siguientes a la entrada de vigencia de la presente ley.

Articulo 10. REGISTRO UNICO NACIONAL DE GESTORES DE TRANSITO. Crease
dentro del sistema de Registro Unico Nacional de Transito - RUNT, el Registro Unico
Nacional de Gestores de Transito-RUNG, integrado por personas naturales que presten
los servicios para efectos de tramites ante los Organismos de Transito y de Apoyo al
Transito. Sin perjuicio de los demas requisitos exigidos por ley, ninguna persona podra



ser gestor de transito sin estar debidamente inscrito en el RUNT.

El Ministerio de Transporte reglamentara dentro de los 6 meses siguientes a la
expedicion de esta ley, los requisitos para desempenar la actividad de Gestor de
Transito y Transporte, quienes deberan ostentar por lo menos el titulo de Técnico en
seguridad vial.

El Registro Unico Nacional de Gestores entrara en funcionamiento a mas tardar dentro
de los 12 meses contados a partir de la entrada en vigencia de la presente ley.

Articulo 11. DEBER DE VIGILANCIA DE LAS ORGANIZACIONES GREMIALES. Las
organizaciones gremiales tales como asociaciones, federacionesy confederaciones que
agrupen los organismos de apoyo al transito debidamente constituidas, serviran de
instancia de control de las actuaciones de sus asociados, vigilando su transparencia y
cenimiento estricto a la ley.

En caso de tener en su poder pruebas que demuestren la comision de conductas
sancionables, deberan remitirlas de forma inmediata a la Superintendencia de
Transporte para que esta adelante el procedimiento establecido legalmente.

Articulo 12. SANCION A LOS GESTORES DE TRANSITO. La Superintendencia de
Transporte podra imponer multa de cien (100) salarios minimos diarios legales vigentes
a los Gestores de Transito y demas personas naturales que:

1.0frezcan servicios de Organismos de Apoyo al Transito sin estar inscritos en el

Registro Unico Nacional de Transito - RUNT en calidad de gestores.

2. Cometan cualquier tipo de maniobras enganosas a los usuarios.

3. Anuncien en sus establecimientos o mediante cualquiera medio de comunicacion,
servicios que no prestan de forma directa.

4. Induzcan en error a los funcionarios de los Organismos de Transito o de Apoyo.

Cometan fraude en la documentacién presentada para un tramite.

Induzcan a los usuarios a no asistir a cursos a los que estan obligados.

o o

Ademas, las personas naturales que incurran en estas conductas no podran tramitar
mediante mandato, asunto alguno en favor de terceros por un término entre dos (2) a
cinco afios (5), medida que impondra la Superintendencia de Transporte de acuerdo a
la gravedad de la falta.



Paragrafo 1: La sancion de que trata este articulo, se impondra sin perjuicio de las
acciones penales a que haya lugar por la comision de conductas que puedan constituir
delito, caso en el cual, la autoridad dara traslado inmediato a la Fiscalia General de la
Nacion para que adelante las investigaciones pertinentes.

Paragrafo 2. E1 RUNT llevara un registro especial sobre estas sanciones, el cual debera
ser consultado por los Organismos de Transito o de Apoyo al Transito cuando se
presente el poder mandato por parte de los Gestores de Transito.

Articulo 13: Para la creacion de nuevos Organismos de Apoyo y casas para la detencion
y rehabilitacion por delitos culposos cometidos en accidentes de transito se debera
presentar ante el Ministerio de Transporte y el INPEC segtn el caso, un estudio que
demuestre la necesidad de su creacion en el municipio o distrito.

Articulo 14: Cuando intervenga la Fiscalia General de Nacion por hechos punibles
relacionados con los tramites adelantados ante los Organismos de Apoyo al Transito o
ante las autoridades de transito, el Fiscal competente al momento de la imputacion de
cargos, si hubiere lugar a ella, solicitara al Juez Control de Garantias como medida
provisional ordenar el cierre temporal del Organismo de Apoyo al Transito y todas sus
filiales. De proceder la medida, el juez correra traslado de la misma de forma inmediata
a la Superintendencia de Transporte para lo de su competencia.

Cuando la medida recaiga sobre un Centro de Ensenanza Automovilistico, la
Superintendencia de Puertos y Transporte podra ordenar la continuacién de los cursos
de ensefianza en un Centro diferente, y ordenar la devolucion de los dineros a favor de
los usuarios.

En la sentencia condenatoria el juez de conocimiento, sin perjuicio de las demas
sanciones a que haya lugar, debera declarar la nulidad de la licencia de conduccion,
cuando se demuestre que fue obtenida por medio fraudulentos.

Articulo 15. Todos los procedimientos sancionatorios para Organismos de Transito,
Organismos de Apoyo al Transito y Gestores de Transito, se adelantaran de
conformidad como lo establece la ley 2050 de 2020 o norma que la modifique o
adicione.
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Articulo 16: VIGENCIA Y DEROGATORIA. La presente ley rige a partir de su expedicion
y deroga las disposiciones que le sean contrarias.

De los Honorables Congresistas,

Representante a la Camara por Boyaca
Partido Alianza Verde



EXPOSICION DE MOTIVOS DE MOTIVOS

1. OBJETO

Esta iniciativa propone medidas que buscan mejorar la eficiencia y efectividad de los
organismos de transito, fortalecer la capacitacion y profesionalizaciéon en el sector, y
garantizar una mayor transparencia y control en la gestion de tramites de transito.

Es necesario e imperativo reglamentar la funcién de los organismos de apoyo al transito
creados por ley 769 de 2002 ante la presencia de irregularidades administrativas, que
dan como resultado la mala prestacion del servicio publico y en ocasiones violacion a
la ley penal por parte de los llamados tramitadores o gestores de transito.

Adicionalmente, busca contribuir con los objetivos trazados en la politica nacional de
seguridad vial incrementando la intensidad horaria requerida para obtener la licencia
de conduccion

2. RESUMEN DEL TEXTO PROPUESTO
El proyecto consta de 16 articulos, asi:

Articulo 1. Objeto. Establece disposiciones sobre las funciones de los Organismos de
Apoyo al Transito, con el objetivo de descongestionar los Organismos de Transito y
apoyar a las autoridades de control. Modifica parcialmente la Ley 769 de 2002 y
establece normas sobre organizaciones gremiales y Gestores de Transito.

Articulo 2. Definicion. Define los Organismos de Apoyo al Transito como entidades
publicas o privadas que, mediante delegacion o convenio, realizan funciones de
transito. Incluye Centros de Ensefianza Automovilistica (CEA), Centros de
Reconocimiento de Conductores (CRC), Centros de Diagnostico Automotor (CDA),
Centros Integrales de Atencion (CIA), y otros determinados por ley o reglamento.

Articulo 3. Vigencia de las autorizaciones, habilitaciones, permisos o licencias. Las
autorizaciones y permisos para los Organismos de Apoyo al Transito tendran caracter
indefinido, siempre que mantengan las condiciones originales. El proceso de



renovacion no debe exceder un ano si se subsanan los requisitos faltantes.

Articulo 4. Funciones de los Centros Integrales de Atencion (CIA). Los CIA tendran
funciones como registrar y actualizar datos en el RUNT, programar acciones
comunitarias y cursos de sensibilizacion para infractores, dictar cursos obligatorios
para la rehabilitacion de infractores, y celebrar acuerdos de pago con infractores.

Articulo 5. Perfil del instructor de los CIA. Establece que los instructores de los CIA
deben ser técnicos en seguridad vial acreditados por Instituciones para el Trabajo y el
Desarrollo Humano o entidades docentes autorizadas por el Ministerio de Educacion
Nacional.

Articulo 6. Modifica el articulo 14 de la Ley 769 de 2002. Adiciona paragrafos que regulan
la capacitacion para la obtencion y recategorizacion de licencias de conduccion.

Articulo 7. Modifica el articulo 19 de la Ley 769 de 2002, adicionando como requisito
para obtener la licencia de conduccion acreditar una capacitacion minima de 120 horas
por parte de un CEA.

Articulo 8. Plan de estudios y tarifa minima. El Ministerio de Transporte y la Agencia
Nacional de Seguridad Vial definiran un plan de estudios y una tarifa minima para los
Centros de Enseflanza Automovilistica. Sanciones seran aplicadas a centros que cobren
por debajo de la tarifa minima establecida.

Articulo 9. Control de emision de gases contaminantes. Permite a los Centros de
Diagnostico Automotor adquirir equipos moviles para la revision de gases en
municipios sin equipos de control. Las entidades territoriales pueden celebrar
convenios con estos centros para controlar las emisiones.

Articulo 10. Registro Unico Nacional de Gestores de Transito. Crea un registro dentro
del RUNT para Gestores de Transito, quienes deben tener al menos el titulo de Técnico
en seguridad vial. El Ministerio de Transporte reglamentara los requisitos para esta
actividad.

Articulo 11. Deber de vigilancia de las organizaciones gremiales. Establece que las
organizaciones gremiales deben controlar las actuaciones de sus asociados y remitir
pruebas de conductas sancionables a la Superintendencia de Transporte.



Articulo 12. Sancion a los gestores de transito. La Superintendencia de Transporte
podra imponer multas a los Gestores de Transito y prohibirles tramitar asuntos por
mandato si cometen ciertas faltas. Ademas, se prevén acciones penales en caso de
conductas delictivas.

Articulo 13. Creacion de nuevos Organismos de Apoyo y casas de detencion. Requiere
estudios de necesidad para crear nuevos Organismos de Apoyo y casas de detencion
por delitos culposos en accidentes de transito. Establece plazos y procedimientos para
la expedicion de licencias o registros.

Articulo 14. Determina la posibilidad de ordenar dentro de los procesos penales como
medida provisional el cierre temporal del Organismo de Apoyo al Transito.

Articulo 15. Procedimientos sancionatorios. Dispone que todos los procedimientos
sancionatorios para Organismos de Transito, Organismos de Apoyo al Transito y
Gestores de Transito se realizaran conforme a la ley 2050 de 2020 o norma que la
modifique o derogue.

Articulo 16. Vigencia y derogatoria. Establece que la ley entra en vigor a partir de su
expedicion y deroga las disposiciones contrarias a la misma.

3. JUSTIFICACION

Ante los Organismos de Transito se presentan una serie de dificultades especiales que
aunque no son exclusivas de esta actividad, si son preponderantes y merecen especial
atencion del Estado. Las principales irregularidades que pretende solucionar este
proyecto son:

La excesiva congestion en los tramites.

Cobros elevados por concepto de asesorias,
Presentacion de documentos adulterados o falsos.
Deficiente atencion a los usuarios.
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Falta de eficiencia y eficacia en la prestacion del servicio, entre otros.

Asi las cosas, a continuacion se desarrollan las principales disposiciones propuestas



en este proyecto de ley.

VIGENCIA DE LAS AUTORIZACIONES

El articulo 3 de la iniciativa contempla disposiciones sobre la vigencia de las autorizaciones,
habilitaciones, permisos o licencias que requieran los organismos de apoyo al transito para
su funcionamiento, asignandoles el caracter de indefinido siempre que mantengan las
condiciones que dieron origen a su expedicion. Ademas, se determinan términos claros en
caso de incumplimiento de alguno de los requisitos necesarios para la habilitacion.

Lo anterior, debido a que los organismos de transito estan sometidos a una serie de auditorias
periodicas por parte de Organismos Evaluadores de la Conformidad (OEC) o por el Organismo
Nacional de Acreditacion de Colombia (ONAC), segin corresponda, como lo ordena la
Resolucion 20203040011355 de 2020 del Ministerio de Transporte.

Asi las cosas, la vigencia indefinida de las autorizaciones, habilitaciones, permisos o licencias
reduce la carga administrativa tanto para los organismos de apoyo al transito como para las
entidades expedidoras. Al eliminar la necesidad de renovaciones periddicas, se optimizan los
recursos administrativos, permitiendo que se enfoquen en tareas de mayor valor agregado,
como la supervision y mejora continua de los estandares.

Adicionalmente, otorgar permisos y licencias con caracter indefinido proporciona estabilidad
a los organismos de apoyo al transito, permitiéndoles planificar a largo plazo y realizar
inversiones necesarias para mejorar sus servicios. Esta estabilidad operativa es esencial para
el correcto funcionamiento y desarrollo de los servicios de transito y transporte.

Si se lee con detalle el articulo propuesto se evidencia que la disposicion de que las
autorizaciones sean indefinidas siempre y cuando se mantengan las condiciones originales
asegura que los organismos de apoyo al transito contintien cumpliendo con los estandares
necesarios. Las auditorias constantes y las revisiones periddicas por parte de las entidades
competentes garantizan que los requisitos se mantengan actualizados y vigentes.

En la misma linea de ideas, la claridad en la vigencia y las condiciones de las autorizaciones
proporciona seguridad juridica a los organismos de apoyo al transito. Saben que, mientras
cumplan con los requisitos establecidos, sus permisos y licencias permaneceran vigentes, lo



que facilita la planificacion y gestion a largo plazo.

Finalmente, el establecimiento del silencio administrativo positivo en caso de demora en la
renovacion impulsa a las entidades a ser diligentes y eficientes en su gestion. Esto asegura un
proceso de renovacion transparente y agil, incentivando a los organismos a mantener
siempre al dia su conformidad con el ordenamiento juridico.

FRENTE A LOS CENTROS INTEGRALES DE ATENCION

Los Centros Integrales de Atencion cumplen una importante funciéon para la
rehabilitacion de los conductores infractores al Codigo Nacional de Transito, sin
embargo, no estan blindados contra las malas practicas de los intermediarios quienes
en ocasiones influyen en los usuarios para que no asistan a los cursos sobre normas de
transito o no acudan a las citas terapéuticas para tratar el asunto de rehabilitacion.

A lo anterior se suma un informe de junio de 2024 de la Superintendencia de
Transporte, donde concluyé que la Entidad adelanta mas de 200 investigaciones a
Centros Integrales de Atencion, y Organismos de Transito y Transporte, por
incumplimiento de lo relacionado con las normas que regulan los cursos de
reeducacion para obtener descuentos en las multas por infracciones de transito.

Otra problematica identificada, es que hoy en dia para ser instructor de los Centros
Integrales de Atencion se debe acreditar el titulo de Técnico profesional en seguridad
vial, sin embargo, este programa académico no es ofertado por la mayoria de
Institucionaes de Educacion Superior.

Por ejemplo, en el departamento de Boyaca no es posible obtener ese titulo pues
ninguna de las instituciones con presencia en dicho territorio la oferta. Esta
aseveracion se desprende de las peticiones de informacion elevadas a las siguientes
universidades: Escuela Superior de Administracion Pablica ESAP, Universidad Antonio
Narifio, Universidad Juan de Castellanos, Universidad Antonio Narifo, UPTC vy
Universidad Santo Tomas.

Asi las cosas, dentro de las propuestas contempladas en la iniciativa se tiene:
1. La inclusion de un articulo (4) definiendo dentro de las funciones de los Centros

Integrales: La posibilidad de inscribir y actualizar los datos de los usuarios ante el
Registro Unico Nacional de Transito RUNT. Con esta medida, se eliminarian las
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interminables filas que deben hacer los usuarios ante los organismos de transito.

. La inclusion de un articulo (5) en el que se establece que para ser instructor de los
Centros Integrales de Atenciéon debera acreditar el certificado de formacion como
técnico en seguridad vial.

DISPOSICIONES SOBRE LOS CENTROS DE ENSENANZA AUTOMOVILISTICA

Los Centros de Ensefanza Automovilistica se constituyen en una figura de crucial
importancia dentro del sistema de movilidad, en la medida que son los llamados a
garantizar que las personas que conducen equipos de transporte, no solo conozcan y
entiendan las normas de circulacion, sino que estan adiestrados y capacitados para
asumir el reto de realizar una actividad riesgosa como es la conduccion; en esa medida
su responsabilidad debe ser amplia, no solo desde el punto de vista social, sino también
juridico, en la medida que su falta de diligencia o idoneidad para ensefar, capacitar o
adiestrar, puede traer consigo responsabilidades de naturaleza juridica, no solo desde
la 6ptica administrativa sino por la responsabilidad contractual o extracontractual con
sus alumnos y con terceros que se vean afectados por estos.

Si observamos con detalle las estadisticas de accidentalidad entre los anos 2009 a 2023,
encontramos que esta ha venido incrementando anualmente y que posterior al ano
2022 se han venido presentando cifras anuales de mas de 8.000 muertos tal como lo

expone el Observatorio Estadistico de la Agencia Nacional de Seguridad Vial- ANSV.

Historico en cifras
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Fuente: https://ansv.gov.co /es /observatorio /estad%C3%ADsticas /historico-
victimas

Ademas, es posible concluir que la principal causa de las muertes por accidentes viales
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se debe a fallas humanas. Este hecho se deduce del analisis de la matriz de colisién
entregada por la ANSV para este mismo periodo. De los 8,780 accidentes registrados, la
gran mayoria involucraron motociclistas que colisionaron contra objetos fijos, lo cual
indica un error humano evidente, ya que es poco probable que los objetos fijos se
interpongan en el camino de los vehiculos. Ademas, de los 6,845 accidentes mortales
que involucraron a motociclistas y otros motociclistas, se deduce que también hubo un
error humano debido a la falta de cuidado en la conduccion y la observancia de los
reglamentos de transito.

Aunque es cierto que un accidente puede ocurrir debido a fallas técnicas del vehiculo,
este hecho no esta registrado en las estadisticas de la ANSV. No obstante, es igualmente
cierto que estas fallas técnicas en la mayoria de los casos obedecen a la falta de
mantenimiento de los automotores, lo cual constituye también una falla humana.
Asimismo, no se deja de analizar la incidencia que puedan tener el estado de la via, los
imprevistos y la fuerza mayor en algunos otros accidentes. Estas circunstancias, que
reflejan una menor peligrosidad, tampoco estan registradas en las estadisticas de la
ANSV.

En conclusion, la falta de pericia, la negligencia, la imprudencia o la violacion de los
reglamentos de transito se pueden atribuir sin lugar a dudas a la deficiente formacion
de los conductores. A modo de comparacion, estas circunstancias no se reflejan en el
transporte aéreo, ya que la formacion de su tripulacion es rigurosamente exigente.

Matriz Colision

UsuarioVia Bicicleta Magq. Magq. Motocicleta No Objeto  Otros Sin Transporte Transporte de  Transporte Total
agricola industrial aplica fijo info. de carga pasajeros individua

Peaton 4 186 66 52 29 34 178 3.324 2.667 2.559 7.258 25.861

Sin Informacién 4 1.978 2 1 1.985

Usuario de 2 44 7 1.255 714 273 22 402 1.078 730 1363 5.890

bicicleta .

Usuariode moto | 2 243 97 37 3.004 8.015

Usuario de otros 2 2 29 587 25 1.100 36

Usuario de 1 8 21 4 135 81127 1.603 185 431 1.110 609 1.091 8.325

V.Individual

Usuario T.Carga 2 5 55 1.227 234 33 98 369 98 59 2.180

Usuario 12 1 27 1403 166 63 141 342 209 75 2.439

T.Pasajeros

Total 11 495 197 95 17.849 16.29 11.144 1.540 10.47 13.619 7.673 19.167 98.559

1 8

Fuente: https: / /ansv.gov.co /es /observatorio /estad%C3%ADsticas /historico-
victimas
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Fallecidos por Actor Vial

UsuarioVia 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
@

? Peat6n 1.742 1.738 1.654 1.690 1.788 1.749 1.821 1.857 1.790 1.764 1.747 1.229 1.607 1.866 1.819
oo Sin Informacién 145 84 79 139 95 209 248 218 296 257 56 123 25 11

B Usuario de bicicleta 394 333 352 300 313 342 380 379 375 428 431 456 480 465 462
x Usuario de moto 2.167 2.144 2.253 2383 2,678 2.893 3.267 3.758 3.374 3.458 3.666 3.140 4.436 5051

Usuario de otros 370 217 264 186 282 277 20 38 28 28 37 30 29 65 49

- Usuario de V.Individual 579 642 448 511 481 521 594 591 530 603 578 422 574 646 605

? Usuario T.Carga 93 18 102 121 113 128 136 172 150 193 199 147 185 222 201

oYo Usuario T.Pasajeros 257 242 283 158 178 177 139 145 176 118 112 94 98 143 119

Fuente: https: //ansv.gov.co/es /observatorio /estad%C3%ADsticas /historico-
victimas

Asi las cosas, el esfuerzo legislativo en materia de seguridad vial debe centrarse en la
formacion de conductores ampliando el periodo de formacion que siquiera se asimile a
un técnico, como cualquier otro oficio, con una duracion minima de 120 horas y con
estricta vigilancia en el cumplimiento de estas, a través del autocontrol, de esta forma
contribuiremos significativamente con la seguridad vial, asi se propone en los articulos
6y 7 de esta iniciativa.

En linea con lo anterior si hacemos una andlisis de derecho comparado podemos
concluir que los requisitos requeridos por diferentes paises alrededor del mundo para
obtener la licencia de conducciéon son mucho mas exigentes que los requeridos en
nuestro pais. Hallazgos que sugieren que mejorar la formacion y los requisitos para
obtener una licencia de conduccion podria ser una estrategia efectiva para reducir la
mortalidad y morbilidad por accidentes de trafico.

Estados Unidos:

Edad minima: Varia por estado, generalmente entre 16 y 18 anos.

Prueba escrita: Examen de conocimientos sobre reglas de transito.

Prueba practica: Evaluacién de habilidades de conduccion.

Curso de educacion vial: Requerido en muchos estados para conductores jovenes.
Tasas de accidentalidad: En 2022, EE.UU. report6 aproximadamente 40,000 muertes
por accidentes de trafico, con un gran porcentaje atribuible a errores humanos (NHTSA)
(Studinski Law).

Alemania:
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Edad minima: 18 anos.

Prueba escrita: Examen teorico riguroso.

Prueba practica: Evaluacién practica extensa.

Cursos obligatorios: Incluye primeros auxilios y manejo en autopista y condiciones
adversas.

Tasas de accidentalidad: Alemania tiene una de las tasas mas bajas de mortalidad por
accidentes de trafico en Europa, con 2.7 muertes por cada 100,000 habitantes en 2020
(Buckingham & Vega Law Firm).

Japon:

Edad minima: 18 afos.

Prueba escrita: Examen teorico detallado.

Prueba practica: Examen practico que incluye conduccion en circuitos y en trafico real.
Curso obligatorio: Curso de formacion vial intensivo.

Tasas de accidentalidad: Japdn tiene una tasa baja de accidentes de trafico, con 3.8
muertes por cada 100,000 habitantes en 2020 (Buckingham & Vega Law Firm).

Reino Unido:

Edad minima: 17 anos.

Prueba escrita: Incluye preguntas de opcion multiple y percepcion de riesgos.

Prueba practica: Evaluacién en carretera con un examinador.

Curso recomendado: Cursos adicionales de manejo avanzado son recomendados.
Tasas de accidentalidad: En 2020, el Reino Unido reporto 2.6 muertes por cada 100,000
habitantes, una de las tasas mas bajas a nivel mundial (Buckingham & Vega Law Firm).

Asi las cosas, se puede concluir que:

Los paises con sistemas de formacion y requisitos mas estrictos para obtener la
licencia de conduccién tienden a tener tasas mas bajas de accidentes viales.

. Una mayor edad minima y un proceso de aprendizaje mas prolongado y riguroso estan
correlacionados con una menor incidencia de accidentes graves.

. Finalmente, politicas continuas de educacion y campanas de concienciacion sobre la
seguridad vial también juegan un papel crucial en la reduccion de accidentes.

SOBRE EL CONTROL DE LA EMISION DE GASES CONTAMINANTES



En el articulo 9, se propone que los Centros de Diagnostico Automotor sean autorizados
para poner en funcionamiento entidades moviles que permitan detectar la
contaminacion del medio ambiente como consecuencia de las emisiones de gases que
producen los automotores, quienes podran celebrar convenios con los organismos de
transito para efectuar operativos que impidan la circulacion de vehiculos cuyas
emisiones contaminen y asi se pueda suspender las actividades de los dias sin carro.

Esta medida busca contribuir a la solucion de dos problemas: En primer término, se
pretende reducir los indices de contaminacion del aire provenientes de los vehiculos
que transitan sin ningn tipo de limitacion y en segundo lugar, coadyuvar la labor de
los organismos de transito y entidades territoriales que no cuentan con dispositivos
para controlar este tipo de emisiones contaminantes,

De acuerdo con el Instituto Nacional de Salud (INS), en 2021 la contaminacion del aire
causo en el pais un total de 15.681 muertes, asociadas con enfermedad isquémica del
corazén y pulmonar obstructiva. Y segin el DNP en Colombia mas del 78% de las
emisiones de particulas causantes del cambio climatico y contaminacion del aire
provienen de los mas de 15 millones de vehiculos que transitan entre camiones, buses,
carros y motos.

DE LOS ASESORES DE TRANSITO Y TRANSPORTE

Es comun ver en los titulares de noticias en todo el pais casos de denuncias por falsos
tramitadores ante las autoridades de transito y transporte. Estos individuos presentan
documentos adulterados para solicitar transformaciones, registros, chatarrizacion de
vehiculos automotores, pago de impuestos, duplicados de placas, licencias de
conduccion, certificados de cursos para la reduccion de multas, certificados de Centros
de Ensefianza Automovilistica, y otros documentos expedidos irregularmente.

Otra problematica recurrente son las aglomeraciones para tramitar documentos, y
madrugones para conseguir fichas para el registro o actualizacion de datos ante el
RUNT, circunstancias en la que se presentan denuncias de personas que cobran por
acelerar los tramites mediante sobornos o falsas promesas, engafiando a usuarios con
argumentos habiles. Estos "tramitadores o intermediarios" son responsables de que los
usuarios no asistan a recibir la capacitacion necesaria para obtener la licencia de



conduccion, alegando que es una pérdida de tiempo y ofreciendo evitar el curso por un
valor determinado.

No obstante lo anterior, es importante destacar que entre estos intermediarios existen
asesores que actiian con profesionalismo, ética y conocimiento. Estos asesores realizan
la intermediacion mediante el poder mandato, ayudando a quienes no tienen tiempo o
desconocen los procedimientos y requisitos, de conformidad con la ley.

Teniendo en cuenta las anteriores consideraciones es necesario reglamentar esta
profesion, que bien desempeniada es tutil para la comunidad. En Estados Unidos, por
ejemplo, para asesorar en la venta, arriendo o permutas de bienes raices, se requieren
estudios especificos para asegurar que los procedimientos se cumplan correctamente.

Asi las cosas, se propone imponer la obligacion de realizar estudios técnicos en la
materia y establecer un registro nacional de asesores de transito (articulo 10 de la
iniciativa), donde estos profesionales deban inscribirse para ejercer su actividad y se
pueda llevar un control sobre su desempeno.

Esta propuesta busca que la intermediacion se realice de manera similar a como se
regula la profesion de los abogados, quienes estan sujetos a sanciones y a un registro
de antecedentes para garantizar su buen desempeno. De esta forma, la actividad de
intermediacion quedaria debidamente vigilada por la Superintendencia de Transporte

y controlada a través del Registro Unico Nacional de Transito (RUNT), supervisado por
el Ministerio de Transporte.

4. MARCO LEGAL

4.1 Legales
Ley 769 de 2002
Por medio de esta ley se regula el Codigo Nacional de Transito y Transporte Terrestre.

El articulo 2, contempla dentro de las definiciones: Los Organismos de transito:
Entendidos como las wunidades administrativas municipales distritales o



departamentales que tienen por reglamento la funcion de organizar y dirigir lo
relacionado con el transito y transporte en su respectiva jurisdiccion.

El articulo 3, define quienes se entiende por autoridades de transito, y en sus paragrafos
1y 3 determina que las entidades publicas o privadas a las que mediante delegacion o
convenio les sean asignadas determinadas funciones de transito, constituiran
organismos de apoyo a las autoridades de transito, vigiladas y controladas por la
Superintendencia de Puertos y Transporte.

El capitulo I, que comprende los articulos 12 al 16, desarrolla lo concerniente a la
naturaleza y funciones de los Centros de Ensefanza Automovilistica.

En particular el articulo 14, determina la capacitacion requerida para que las personas
puedan obtener la licencia de conduccion y el articulo 19 establece los requisitos que
debe acreditar una persona para obtener la licencia de conduccion. Estas dos
disposiciones son modificadas incluyendo una intensidad horaria minima de 120 horas.

El articulo 53, contempla lo relacionado a los Centros de diagnostico automotor,
quienes realizan la revision técnico-mecanica y de emisiones contaminantes.

Por su parte el articulo 136, relacionado con la reduccion de multas impuestas por la
comision de infracciones de transito, determina en su paragrafo 3 que los cursos a los
infractores se podran realizar ante los centros integrales de atencién, quienes deberan
cumplir los mismos requisitos técnicos de operacion y funcionamiento previstos en la
ley, segin reglamentacion del Ministerio de Transporte.

Ley 1397 de 2010

Introdujo modificaciones a la ley 769 de 2002 en relacion con la constitucion y
funcionamiento de los Centros de Ensenanza Automovilistica y las licencias de
conduccion.

Ley 1702 de 2013
Esta ley cre6 la Agencia Nacional de Seguridad Vial y establece disposiciones

relacionadas con la seguridad vial en Colombia. La iniciativa propuesta, al incluir
disposiciones sobre la formacion y capacitacion de conductores, asi como la vigilancia



y control de organismos de apoyo al transito, estaria en linea con los objetivos de la Ley
1702 de 2013.

Ley 2050 de 2020:

Esta ley modifica el Codigo de Procedimiento Administrativo y de lo Contencioso
Administrativo, estableciendo normas sobre los procedimientos administrativos
sancionatorios. La referencia a esta ley en el Articulo 12 de la propuesta asegura que los
procedimientos sancionatorios para los organismos de transito y de apoyo al transito
se realicen conforme a las normativas vigentes.

Ley 1437 de 2011 (Codigo de Procedimiento Administrativo y de lo Contencioso
Administrativo):

Esta ley regula los procedimientos administrativos en Colombia y es relevante para
cualquier modificacion que afecte la administracion de los servicios de transito y la
imposicion de sanciones.

4.2 Reglamentarios
Resolucion 3500 de 2005 Ministerio de Transporte:

Tiene por objeto establecer las condiciones minimas que deben cumplir los Centros de
Diagnostico Automotor y fijar los criterios y el procedimiento para realizar las
revisiones técnico-mecanica y de gases de los vehiculos automotores que transiten por
el territorio nacional, con el fin de garantizar la seguridad vial y la proteccion del medio
ambiente, en condiciones de confiabilidad, calidad y la tecnologia adecuada con los
sistemas de informacion.

Resolucion 1349 de 2017

Reglamenta las condiciones de habilitacion para los Centros de Apoyo Logistico de
Evaluacion CALE y las condiciones, caracteristicas de seguridad y el rango de precios
del examen teodrico y practico para la obtencion de la licencia de conduccion.

Resolucion No. 20223040009425



Establece requisitos para la habilitacion de los Centros de Ensefianza Automovilistica,
4.3 Jurisprudenciales
SC 468 de 2011

En lo referente a la actividad de transporte la jurisprudencia ha concluido (i) que se
trata de una actividad peligrosa frente a la cual es legitima una amplia intervencion
policiva del Estado; (ii) que el poder de regulacion del transporte no solo pretende
asegurar la posibilidad de desplazarse, sino el hacerlo en condiciones de seguridad, sin
riesgos para la vida y la integridad personal mas alla de lo razonable; y (iii) que el acceso
al servicio publico de transporte en las ciudades es fundamental para el ejercicio de la
libertad de locomocién, y de los demas derechos constitucionales que dependen de la
posibilidad de movilizarse, en especial para aquellos sectores marginados de la
poblacion urbana que carecen de otra alternativa de transporte diferente a los servicios
publicos.

5. CONFLICTOS DE INTERES

El articulo 183 de la Constitucion Politica consagra a los conflictos de interés como
causal de pérdida de investidura. Igualmente, el articulo 286 de la Ley 5 de 1992
establece el régimen de conflicto de interés de los congresistas.

De conformidad con la jurisprudencia del Consejo de Estado y la Corte Constitucional,
para que se configure el conflicto de intereses como causal de pérdida de investidura
deben presentarse las siguientes condiciones o supuestos:

(i) Que exista un interés directo, particular y actual: moral o econdmico.

(i1) Que el congresista no manifieste su impedimento a pesar de que exista un interés
directo en la decision que se ha de tomar.

(i11) Que el congresista no haya sido separado del asunto mediante recusacion.

(iv) Que el congresista haya participado en los debates y/o haya votado.

(v) Que la participacion del congresista se haya producido en relacion con el tramite de
leyes o de cualquier otro asunto sometido a su conocimiento.

En cuanto al concepto del interés del congresista que puede entrar en conflicto con el
interés publico, la Sala ha explicado que el mismo debe ser entendido como “una razon



subjetiva que torna parcial al funcionario y que lo inhabilita para aproximarse al proceso
de toma de decisiones con la ecuanimidad, la ponderacion y el desinterés que la norma
moral y la norma legal exigen” y como “el provecho, conveniencia o utilidad que, atendidas
sus circunstancias, derivarian el congresista o los suyos de la decision que pudiera
tomarse en el asunto” (Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo,
Seccion Primera, Radicado 66001-23-33-002-2016-00291-01(PI), sentencia del 30 de
junio de 2017).

De acuerdo con la Sentencia SU-379 de 2017, no basta con la acreditacion del factor
objetivo del conflicto de intereses, esto es, que haya una relacion de consanguinidad
entre el congresista y el pariente que pueda percibir un eventual beneficio. Deben ser
dotadas de contenido de acuerdo con las circunstancias especificas del caso concreto.

La Sala Plena del Consejo de Estado en sentencia del 17 de octubre de 2000 afirmo lo
siguiente frente a la pérdida de investidura de los Congresistas por violar el régimen de
conflicto de intereses:

El interés consiste en el provecho, conveniencia o utilidad que, atendidas sus
circunstancias, derivarian el congresista o los suyos de la decision que pudiera tomarse
en el asunto. Asi, no se encuentra en situacion de conflicto de intereses el congresista
que apoye o patrocine el proyecto que, de alguna manera, redundaria en su perjuicio o
haria mas gravosa su situacion o la de los suyos, o se oponga al proyecto que de algin
modo les fuera provechoso. En ese sentido restringido ha de entenderse el articulo 286
de la ley 5.* de 1.991, pues nadie tendria interés en su propio perjuicio, y de lo que trata
es de preservar la rectitud de la conducta de los congresistas, que deben actuar siempre
consultando la justicia y el bien coman, como manda el articulo 133 de la Constitucion.
Por eso, se repite, la situacion de conflicto resulta de la conducta del congresista en
cada caso, atendidas la materia de que se trate y las circunstancias del congresista y los
suyos. [...].

En ese sentido, en la presente iniciativa se pueden llegar a presentar Conflictos de
Interés cuando los congresistas, su conyuge, companero o companera permanente, o
parientes dentro del segundo grado de consanguinidad, segundo de afinidad o primero
civil, tengan relaciones, comerciales, accionarias o economicas, en general, con
personas naturales o juridicas que sean propietarios de organismos de apoyo a las
autoridades de transito tales como: Centros de Ensenanza Automovilistica- CEA,



Centros de Reconocimiento de Conductores-CRC, Centros de Diagnostico Automotor-
CDA y Centros Integrales de Atencion-CIA.

Ademas, podrian presentar conflicto de interés los congresistas cuando su conyuge,
companero o companera permanente, o parientes dentro del segundo grado de
consanguinidad, segundo de afinidad o primero civil ejerzan como gestores de transito.

6. IMPACTO FISCAL

La Ley 819 de 2003 “Por la cual se dictan normas organicas en materia de presupuesto,
responsabilidad y transparencia fiscal y se dictan otras disposiciones”, establece en su
articulo 7, que:

“El impacto fiscal de cualquier proyecto de ley, ordenanza o acuerdo, que ordene gasto o
que otorgue beneficios tributarios, debera hacerse explicito y debera ser compatible con el
Marco Fiscal de Mediano Plazo.

Para estos propositos, deberad incluirse expresamente en la exposicion de motivos y en las
ponencias de tramite respectivas los costos fiscales de la tniciativa y la fuente de ingreso
adicional generada para el financiamiento de dicho costo”.

En este orden de ideas, es importante traer a colacion las Sentencia C-911 de 2007y C-
502 de 2007, donde la Corte Constitucional puntualizé que el impacto fiscal de las
normas no puede convertirse en oObice y barrera para que las corporaciones publicas
ejerzan su funcion legislativa y normativa.

“En la realidad, aceptar que las condiciones establecidas en el articulo 7° de la Ley 819 de
2003 constituyen un requisito de tramite que le incumbe cumplir Uunica y exclusivamente
al Congreso reduce desproporcionadamente la capacidad de iniciativa legislativa que
reside en el Congreso de la Reptublica, con lo cual se vulnera el principio de separacion de
las Ramas del Poder Publico, en la medida en que se lesiona seriamente la autonomia del
Legislativo.



Precisamente, los obstaculos casi insuperables que se generarian para la actividad
legislativa del Congreso de la Republica conducirian a concederle una forma de poder de
veto al Ministro de Hacienda sobre las iniciativas de ley en el Parlamento.”

Es decir, el mencionado articulo debe interpretarse en el sentido de que su fin es
obtener que las normas que se dicten tengan en cuenta las realidades
macroeconomicas, pero sin crear barreras insalvables en el ejercicio de la funcion
legislativa ni crear un poder de veto legislativo en cabeza del Ministro de Hacienda.

Al respecto del impacto fiscal que los proyectos de ley pudieran generar, la Corte ha
dicho:

“Las obligaciones previstas en el articulo 7 de la Ley 819 de 2003 constituyen un parametro
de racionalidad legislativa, que esta encaminado a cumplir propdsitos
constitucionalmente valiosos, entre ellos el orden de las finanzas publicas, la estabilidad
macroecondmica y la aplicacion efectiva de las leyes. Esto ultimo en tanto un estudio
previo de la compatibilidad entre el contenido del proyecto de ley y las proyecciones de la
politica economica, disminuye el margen de incertidumbre respecto de la ejecucion
material de las previsiones legislativas. El mandato de adecuacion entre la justificacion
de los proyectos de ley y la planeacion de la politica econdmica, empero, no puede
comprenderse como un requisito de tramite para la aprobacion de las iniciativas
legislativas, cuyo cumplimiento recaiga exclusivamente en el Congreso. Ello en tanto (i) el
Congreso carece de las instancias de evaluacion técnica para determinar el impacto fiscal
de cada proyecto, la determinacion de las fuentes adicionales de financiacion y la
compatibilidad con el marco fiscal de mediano plazo; y (it) aceptar una interpretacion de
esta naturaleza constituiria una carga irrazonable para el Legislador y otorgaria un poder
correlativo de veto al Ejecutivo, a través del Ministerio de Hacienda, respecto de la
competencia del Congreso para hacer las leyes. Un poder de este caracter, que involucra
una barrera en la funcion constitucional de produccion normativa, se muestra
incompatible con el balance entre los poderes publicos y el principio democratico. Si se
considera dicho mandato como un mecanismo de racionalidad legislativa, su
cumplimiento corresponde inicialmente al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, una
vez el Congreso ha valorado, mediante las herramientas que tiene a su alcance, la
compatibilidad entre los gastos que genera la iniciativa legislativa y las proyecciones de
la politica econdmica trazada por el Gobierno. (...). El articulo 7 de la Ley 819 /03 no puede
interpretarse de modo tal que la falta de concurrencia del Ministerio de Hacienda vy



Crédito Publico dentro del proceso legislativo afecte la validez constitucional del tramite
respectivo. (Sentencia C-315 de 2008).

Como lo ha resaltado la Corte, si bien compete a los miembros del Congreso la
responsabilidad de estimar y tomar en cuenta el esfuerzo fiscal que el proyecto bajo
estudio puede implicar para el erario publico, es claro que es el Poder Ejecutivo, por
medio del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, el que dispone de los elementos
técnicos necesarios para valorar correctamente ese impacto, y a partir de ello, llegado
el caso, demostrar a los miembros del 6rgano legislativo la viabilidad financiera de la
propuesta que se estudia, siendo un asunto de persuasion y racionalidad legislativa, no
de prohibicion o veto.

Aunado a lo anterior, este proyecto no genera impacto fiscal que pueda afectar el
presupuesto de mediano y largo plazo.

7. PROPOSICION FINAL

En los términos expuestos, se presenta ante el Congreso de la Republica el Proyecto de
Ley: “Por la cual se modifica parcialmente la ley 769 de 2002, se dictan normas para el
funcionamiento de los organismos de apoyo al transito y se dictan otras disposiciones.”,
para que sea tramitado, y con el apoyo de las y los Congresistas sea discutido y
aprobado.

De las honorables congresistas,

=

AIME RAUL SALAMANCA TORRES

Representante a la Camara por Boyaca
Partido Alianza Verde



