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RESUMEN

Los sistemas de resarcimiento a victimas buscan indemnizar o compensar a las personas
que han sufrido algin tipo de lesién en su persona o en sus bienes, entre ellos encon-
tramos los sistemas de seguros, la responsabilidad civil y los fondos de compensacién
por accidentes. Colombia es uno de los pafses con mayores tasas de accidentes de
trdnsito y, en esta materia, nos encontramos con un marco institucional conformado
por el SOAT, el Fosyga, el sistema general de salud, los seguros de responsabilidad
no obligatorios y la responsabilidad civil; institucionalidad que en conjunto busca
resarcir a las victimas, pero que muchas veces no lo hace de forma eficiente. Es por
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ello que, en este trabajo se hace un anélisis de los fondos de compensacién creados
originalmente en Nueva Zelanda, como una posible solucién para complementar y
hacer més eficiente el sistema de responsabilidad relativo a los accidentes de transito.

Palabras clave: resarcimiento, accidentes, seguros, responsabilidad, fondos de
compensacion.

ABSTRACT

Victim compensation systems seek to indemnify or compensate people who have
suffered injury to their person or their property. This includes insurance systems,
civil liability and accident compensation funds. Colombia is one of the countries
with the highest rates of traffic accidents, and in this area, we find the SOAT, the
Fosyga, the general health system, the non-compulsory liability insurance, and the
civil liability. These systems seek to compensate the victims, but many times do not
operate efficiently. That is why an analysis of the compensation funds created in New
Zealand could be a possible solution to compensate victims of traffic accidents in a
more timely and efficient manner.
Keywords: compensation, accidents, insurance, liability, compensation funds.

“No solo en Pala esa es la pregunta: es la pregunta que todo
pais en desarrollo tiene que responder de una u otra manera
[...] y larespuesta siempre es la misma. Donde quiera que he
estado (y he estado en medio mundo) todos sin excepcién
han optado por las motos”. Aldous Huxley (La Isla, 1962)

INTRODUCCION

En la pelicula Relatos Salvajes de Damian Szifron se representa una pequefia historia que
se repite con frecuencia en las noticias en Colombia. Un joven decide salir de casa en
la noche, bebe un par de cervezas y conduce camino a casa. Al retorno, ocasiona un
accidente de trdnsito que, en la pelicula, y a veces en la realidad tiene un resultado fatal.
Cuando analizamos un hecho como este ¢pensamos solamente en el dafio causado?
¢Incluimos las intenciones de los actores ante estos hechos? ¢Entendemos el hecho
solo por el dafio y no por los actores involucrados?

Sobre este tipo de accidentes, la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) afirma
que:

"... los traumatismos causados por accidentes de trdnsito constituyen uno de los princi-
pales problemas que debe afrontar el mundo en materia de salud publica. Por tanto, los
accidentes de trénsito y las lesiones y/o muertes que ellos ocasionan contindan siendo uno
de los desafios mas grandes que deben afrontar los paises, continentes y, en general, toda

institucién a nivel mundial” (Organizacién Mundial de la Salud, 2009. p. 11).
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De igual manera, en la mayorfa de los paises de ingresos bajos y medios del mundo,
casi todos los usuarios de las vias transitables son personas que utilizan el transporte
publico o formas diferenciadas de movilidad: ciclistas, peatones y conductores de
vehiculos motorizados de dos o tres ruedas. Asi, estos usuarios deben soportar riesgos
adicionales cuando sus necesidades son ignoradas en la planificacién territorial y en la
construccién de obras viales. En gran parte de estos mismos pafses, la planeacién solo
tiene en cuenta la necesidad de circulacién rdpida de los vehiculos, dejando de lado
las necesidades de peatones y ciclistas, lo cual potencializa su riesgo como usuarios
viales. Sobre este particular, la misma OMS (2009, p. 14) demuestra que los peatones,
los ciclistas y los motociclistas junto con sus pasajeros, representan el 46% de las
victimas fatales en los accidentes de transito en el mundo, con alta predominancia en
los pafses de Asia Sudoriental y del Pacifico Occidental.

El transporte publico deberfa ser el de mayor seguridad por ser el mas usado.
Sin embargo, segtin OMS (2009, p. 15) en paises como Kenia, los autobuses son el
tipo de vehiculo més involucrado en siniestros mortales y sus pasajeros representan
el 38% de las victimas fatales de estos accidentes de trafico. En ese pafs, como en
muchos otros de los llamados “en via de desarrollo” en Africa, Asia y América Latina,
el transporte publico todavia padece de un grave problema de desregulacién y, por
ende, no cumple con estdndares minimos de seguridad. A nivel regional, en Colombia,
Guatemala y Pert, mas del 70% de las victimas mortales de accidentes de transito
son los usuarios de transporte ptblico o de formas diferenciadas de movilidad —no
automévil privado— en las vias.

Segtn Alvarez (2017, p. 8), en el caso colombiano en concreto, el fenémeno de
los siniestros provocados por accidentes de transito ha venido aumentando de manera
dramética en los tltimos afios, siendo sus principales protagonistas los conductores de
motocicletas. En cuanto a las cifras, la Federacién de Aseguradores Colombianos (2016)
sostiene que, en el perfodo comprendido entre 2000 y 2015, en Colombia murieron
aproximadamente 31.000 motociclistas o pasajeros de este medio de transporte y
agrega que, en ocho de cada diez accidentes, hay motociclistas involucrados.

En el mencionado estudio de Alvarez (2017 p. 9), se reporta un ascenso en las
muertes por accidente de trénsito cada afio en Colombia, al pasar de 6.402 fallecidos
en 2014 a 6.842 decesos en 2015, siendo esta cifra la mas alta de los Gltimos veinte
afnos, lo que significa que en el pais diariamente 18 personas pierden su vida en las
vias, lo cual ha implicado la afectacién de més de dos millones de personas en los
tltimos diez afios.

Ahora, entre las medidas de proteccién y mitigacién de la accidentalidad en Co-
lombia, existe el seguro obligatorio de dafios generados a las personas por accidentes
de tradnsito, conocido como SOAT, el cual se ha justificado como la respuesta a una
necesidad social dada la falta de exigencia de un seguro obligatorio de responsabilidad
civil. No es dificil deducir entonces que antes de que existiera el SOAT, el riesgo de
que las victimas de siniestros de movilidad no tuvieran ninguna reparacién o indem-
nizacién, era sumamente alto. Es solo hasta la entrada en vigencia de la Ley 100 de
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1993, que, atendiendo las disposiciones de la Constitucién de 1991, se empiezan a
dar los cambios sustanciales en el sistema de seguridad social en salud hasta llegar a
lo que existe hoy en dfa en ese tema (Alvarez, 2017, p. 21).

Si bien el SOAT constituyd, en su momento, un avance para enfrentar y minimizar
los efectos negativos de los accidentes de trénsito, es posible que en sus lineamientos de
creacién no se hayan estimado las tasas de accidentalidad que actualmente se presentan
en el pafs, pero esto no le resta importancia, en primer lugar, como mecanismo de
proteccién a las victimas de accidentes de trdnsito, sin importar si se trata de pasajeros,
ocupantes, conductores, peatones o terceros ajenos al trafico automotor; y, en segundo
lugar, al ser un seguro obligatorio implica una péliza con caracteristicas uniformes y
especificas, es decir, que permite la misma cobertura, amparo, obligaciones y tarifas,
facilitando su inclusién en el mercado a partir de condiciones juridicas y comerciales
igualitarias para cualquier persona que lo tenga que adquirir.

Segun la cobertura y la afectacién del seguro, y segtiin Yepes Restrepo, se puede
decir que la péliza del SOAT conjuga

. algunos amparos tipicos de los seguros de dafios, con cardcter indemnizatorio, con
otros amparos propios de los seguros de personas, que no tienen cardcter indemnizatorio,
por lo que podemos afirmar entonces que el seguro obligatorio es un seguro mixto de

dafios y de personas (1996, p. 92).

Segidn Alvarez (2017, p. 22), el SOAT, por un lado, en tanto seguro de dafios con
cardcter indemnizatorio, cubre los gastos médicos, quirtrgicos, farmacéuticos,
funerarios, asistenciales y de transporte de las victimas del accidente. Estos pagos
no son acumulables, es decir, no se podria pretender por parte de la victima que el
agente causante del dafio reconozca de nuevo dichos rubros en un eventual proceso
de responsabilidad civil, una vez reconocidos y pagados por el sistema. Por otro lado,
en tanto seguro de personas, el objetivo del SOAT es compensatorio y se encarga
de cubrir contingencias como la incapacidad permanente o la muerte, cuyo monto sf
podria acumularse en un trdmite de responsabilidad civil.

Esta doble connotacién del SOAT también debe analizarse a partir de lo dispuesto
en el Capitulo I1I, articulo 1140 del Cédigo de Comercio, que trae consigo un criterio
objetivo para diferenciar los gastos estrictamente indemnizatorios, diciendo al respecto
que serdn de dicha indole cuando se trate de cubrir dafios de cardcter patrimonial, asf:

Articulo 1140. Caracter indemnizatorio de los amparos. Los amparos de gastos que tengan
un caréacter de dafio patrimonial, como gastos médicos, clinicos, quirtrgicos o farmacéuti-
cos tendradn cardcter indemnizatorio y se regularan por las normas del Capitulo Il cuando

éstas no contrarien su naturaleza.

No se trata entonces de una péliza de responsabilidad civil porque no se detiene a
analizar si se incurrié en culpa o no por parte del conductor del vehiculo amparado.
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La cuestién juridica se centra en los dafios a la integridad fisica que se padezcan a
raiz del tréfico automotor, sin que su reconocimiento y cobertura tengan en cuenta
el grado de culpa del agente, o del riesgo que se materializé y en términos generales,
de todos los factores de imputacién de responsabilidad.

Segtn Santofimio (2003, p. 53) no es obligatoria la adquisicién del SOAT para
vehiculos que ruedan sobre rieles, que se ocupen de labores del campo o de dedica-
cién industrial exclusiva siempre que no circulen por sus propios medios, o por vias o
lugares publicos. Se trata de un contrato de seguro cuyas condiciones son impuestas
por el Estado y no por el acuerdo entre las partes, lo cual incluye la voluntad para
celebrarlo y las condiciones generales de la péliza. Asi mismo, el perfeccionamiento
del contrato se da por ministerio de la ley, que es una muestra del poder impositivo
de la Administracién. Por su naturaleza, es l6gico afirmar que esta péliza hace parte
integral del Sistema General de Seguridad Social.

Con todo, el SOAT se erige como un mecanismo legal de proteccién y compen-
sacién en virtud de las necesidades de todos los usuarios citados anteriormente. No
obstante, la normatividad colombiana cuenta con dos mecanismos de proteccién a las
victimas de accidentes de trénsito adicionales al SOAT: la Subcuenta del Seguro de
Riesgos Catastréficos y Accidentes del Transito del Fondo de Solidaridad y Garantfa
(Fosyga) y el Sistema General de Seguridad Social, hoy en dia Adres.

Un factor no menor para el caso colombiano, y que deberia ser considerado por la
legislacién, es la inferencia que puede hacerse a partir de informacién del Centro de
Investigaciones para el Desarrollo de la Universidad Nacional, de que el responsable
de un accidente de trdnsito no suele contar con los recursos econémicos propios para
compensar de alguna manera los dafios ocasionados a las victimas. Ello, especialmente
tratdndose de motociclistas, pues segtin el mismo Centro de Investigaciones, en la
actualidad se calcula que hay unos 8,6 millones de motocicletas activas en el pafs,
y segtn la Encuesta Nacional de Calidad de Vida de 2018, el 91,3% de los hogares
que tienen estos vehiculos pertenecen a los estratos bajo-bajo, bajo y medio-bajo
(Leal, 2019).

Como consecuencia de lo anterior, la accidentalidad en motocicleta es directa-
mente proporcional al nimero de estos vehiculos en circulacién. Sobre este punto, el
estudio de Alvarez (2018, pp. 4-5) da cuenta de un aumento sostenido en las muertes
por accidentes de transito con motocicletas. Indica el autor que, en 2017, del total de
muertes en accidentes de trénsito, el 50,3% correspondié a accidentes con motoci-
clistas involucrados, siendo esta la principal causa de muerte en Colombia en ese afio.
Y de los lesionados en el mismo tipo de accidente, el 57% conté con una motocicleta
como protagonista.

Con todo, si bien en Colombia tenemos un sistema de aseguramiento obligatorio,
SOAT, un sistema de responsabilidad civil para el caso de accidentes de trdnsitoy, a
pesar que los conductores de distintos vehiculos motorizados son conscientes de los
riesgos de una demanda por causar dafios, esto no ha impactado significativamente
en la reduccién de la accidentalidad vial, ya que, como se muestra en el Gréfico 1,
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las muertes causadas por accidentes causados principalmente por motocicletas han
mantenido una tendencia al alza en los Gltimos afios.

GRAFICO 1. CANTIDAD DE VICTIMAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO
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Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial (2020).

Por su parte, segin informacién de Fasecolda, de cada 100 pesos que recibieron las
aseguradoras por pélizas de motocicletas en 2014, pagaron en siniestros de estos
vehiculos —en promedio— 149 pesos en el pais. Es decir, las primas que reciben de
los seguros que pagan los propietarios de carros, camiones, buses y otros, lo utilizan
también, como una especie de subsidio cruzado, para cubrir los accidentes de moto-
cicletas. Ademds, "... en 2015 las aseguradoras perdieron 160.000 millones de pesos
tan solo en el SOAT. Hasta mayo de 2016, las pérdidas se acercaban a los 30.000
millones de pesos cada mes” (Lizcano y Barrera, 2019). Esto muestra un desequilibrio
financiero en las aseguradoras que probablemente se intente remediar con cargo al
tomador via incremento en las primas, pero lo cual no garantiza la solucién definitiva
al problema de la accidentalidad.

Con estas ideas de trasfondo, el objeto del presente articulo se dirige a demostrar,
en primer lugar, que el sistema conformado por el SOAT, el Fosyga (Adres) y el Sistema
General de Seguridad Social, en tanto mecanismos de proteccién a las victimas de
accidentes de trénsito, son mecanismos que generan mayores costos econémicos a
la sociedad y al estado colombiano, comparados con otras alternativas de viabilidad
legal y comercial, pero no contempladas en la normatividad vigente como sustituto
o con las mismas funciones de los mecanismos citados, tales como son los fondos de
compensacién. Y, en segundo lugar, es justamente sobre los fondos de compensacién,
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que se basa el presente articulo, para lo cual se explicard por qué estos fondos serfan un
sistema eficiente para la reparacién de victimas de accidentes de transito en Colombia,
haciendo un anélisis a partir de la experiencia de Nueva Zelanda.

Para efectos de cumplir el objetivo propuesto, este articulo estd compuesto por
la presente introduccién y tres apartados mdas. En el primer apartado, se analiza el
desarrollo juridico y las limitaciones del sistema conformado por el SOAT, el Fosyga
(Adres) y el sistema general de salud. En la segunda parte, se argumenta por qué los
fondos de compensacién son un sistema mds eficiente para la reparacién de victimas
de accidentes de transito en Colombia. Por dltimo, en el tercer apartado se exploran
algunas recomendaciones adicionales para reducir el nimero de victimas de accidentes
de transito. El documento finaliza con unas conclusiones y una serie de reflexiones
para nuevas investigaciones.

1. ANALISIS DEL SISTEMA COLOMBIANO DE RESARCIMIENTO A VICTIMAS
DE ACCIDENTES DE TRANSITO CAUSADOS POR LA CONDUCCION
DE MOTOCICLETAS: EL CASO DEL SOAT Y EL FOSYGA (ADRES)

La historia del SOAT en Colombia se remonta al afio 1970. En més de 50 afios de exis-
tencia ha podido evolucionar, perfeccionarse y ajustarse a las necesidades de la dindmica
actual y darles a sus alcances un sentido social, si se tiene en cuenta su pertenencia
actual al Sistema General de Seguridad Social en Salud. Asi, con el Cédigo Nacional de
Transito Terrestre de 1970 (Decreto 1344 de 1970), se concibié un seguro obligatorio
por los dafios causados a personas en accidentes de movilidad. Sin embargo, este carecié
de una reglamentacién clara, lo que imposibilité su aplicacién. Esta mencién es no
obstante necesaria para efectos del presente articulo porque, a pesar de no tener mayor
acogida en ese momento, supuso un avance juridico que incluso hoy es novedoso. Esto
es, la accién directa que tenfa la victima del accidente contra la aseguradora, lo que en
la préactica significaba que aquella puede reclamar la indemnizacién de sus perjuicios
directamente a la aseguradora, posibilidad que se extendié para otros seguros, dado
el posterior reconocimiento del articulo 1133 del Cédigo de Comercio, y que a su vez
fue luego reformado por el articulo 87 de la Ley 45 de 1990.

Posteriormente, el Cédigo Nacional de Transito de 1986 establecié en su articulo
115 que el seguro por dafios causados a personas en siniestros de movilidad debia ser
obligatorio, teniendo la victima o el afectado, una accién directa contra el asegurador,
es decir que se reprodujo lo dispuesto en el articulo 259 del mencionado Decreto
1344 de 1970. Adicionalmente, el articulo 116 del mismo Cédigo dispuso que era
obligacién de todas las aseguradoras otorgar el seguro obligatorio, reproduciendo
con ello el articulo 260 de la norma del Decreto de 1970. Por tanto, entre una y otra
norma no hubo ninguna ni un cambio relevante en lo que a las caracteristicas de la
péliza obligatoria se refiere.

Luego, el Decreto 2544 de 1987 reglamentd las disposiciones citadas del Cédigo
Nacional de Trénsito, con lo cual se originé de una manera coherente y mis o menos

CON-TEXTO * REVISTA DE DERECHO Y ECONOMIA * N.° 58 = JULIO - DICIEMBRE 2022 « PP. 147-177



154 MARIO FERNANDO URRESTA LLAVERDE

integral el SOAT en Colombia. De este Decreto se destaca el articulo 1° que establece la
obligatoriedad de adquisicién, porte y uso de la péliza por parte de todos los vehiculos
que circulan en el territorio nacional. Este Decreto también reglamenté lo atinente
a las coberturas, las cuantfas, las diferentes maneras de poder ejercer y acreditar el
derecho a la indemnizacién segtin el amparo de que se trate y las posibles causas del
accidente presentado entre los vehiculos, la condicién de asegurabilidad de cada uno,
las posibles falencias en cuanto a la identificacién y todas las demds circunstancias
que se pueden presentar en la actualidad, lo cual en conjunto supuso un importante
avance respecto de la normatividad anterior.

Después, el Decreto 1032 de 1991 del Ministerio de Hacienda y Crédito Publi-
co, regul6é de manera integral el ahora denominado “Seguro Obligatorio de Dafios
Corporales Causados a las Personas en Accidentes de Transito SOAT", y para ello,
reprodujo en gran parte lo ya consignado en el Decreto 2544 de 1987, lo que entonces
contribuyé a la maduracién de la institucion.

Posteriormente, surge el Decreto 663 de 1993 o Estatuto Orgdnico del Sistema
Financiero (EOSF), expedido bajo los lineamientos de la Constitucién de 1991 y en
medio de la discusién del nuevo Sistema General de Seguridad Social (Uribe y Alonso,
2016) se reitera la obligatoriedad del seguro y su funcién social. Asi, el EOSF, en su
articulo 192, establece:

Obligatoriedad. Para transitar por el territorio nacional todo vehiculo automotor debe
estar amparado por un seguro obligatorio vigente que cubra los dafios corporales que se
causen a las personas en accidentes de trénsito. Quedan comprendidos dentro de lo pre-

visto por este numeral los automotores extranjeros en trdnsito por el territorio nacional.

2. Funcién social del seguro. El seguro obligatorio de dafios corporales que se causen en

accidentes de transito tiene los siguientes objetivos:

a. Cubrir la muerte o los dafios corporales fisicos causados a las personas; los gastos que
se deban sufragar por atencién médica, quirtrgica, farmacéutica, hospitalaria, incapacidad
permanente; los gastos funerarios y los ocasionados por el transporte de las victimas a las

entidades del sector salud;

b. La atencién de todas las victimas de los accidentes de trénsito, incluso las de accidentes
causados por vehiculos automotores no asegurados o no identificados, comprendiendo al
conductor del vehiculo respectivo;

c. Contribuir al fortalecimiento de la infraestructura de urgencias del sistema nacional

de salud, y
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d. La profundizacién y difusién del seguro mediante la operacién del sistema de seguro
obligatorio de accidentes de trénsito por entidades aseguradoras que atiendan de manera

responsable y oportuna sus obligaciones.

Como menciona Alvarez (2017 p. 29) en algunos aspectos de la reglamentacién, el
EOSF hizo remisién subsidiaria a algunas normas del Cédigo de Comercio, més exac-
tamente a las relacionadas con los contratos de seguro terrestre, lo cual reafirma que
el SOAT cumple con las caracteristicas de un contrato de seguro, aunque en materia
mercantil, se reconocen ademés de dafios corporales y dafios inmateriales.

Después, a través del Decreto 3990 de 2007, se reglamenté la Subcuenta del
Seguro de Riesgos Catastréficos y Accidentes del Transito del Fondo de Solidaridad
y Garantia - Fosyga, donde se dispusieron las condiciones en las que funciona el am-
paro derivado de dafios corporales generados a personas en siniestros de movilidad,
catastrofes o actos terroristas. Igualmente, se reglamentaron diversas condiciones del
SOAT. Sin embargo, este Decreto fue derogado por el Decreto 056 de 2015, en el
cual se establecieron las reglas para el funcionamiento de la Subcuenta del Seguro de
Riesgos Catastréficos y Accidentes de Transito (ECAT) del Fosyga.

Posteriormente, el Decreto Ley 019 de 2012 regulé temas atinentes al SOAT e
incluyé cuestiones relativas a la administracién publica. Asi, frente al tema de las
coberturas, el articulo 112 introdujo nuevas caracteristicas del amparo: (i) en cuanto
a las erogaciones médicas, quirdrgicas, farmacéuticas y hospitalarias, se dejé la regla-
mentacién en manos del Gobierno Nacional, el cual debfa tener en cuenta la cantidad
de recursos disponibles; (ii) en cuanto a las incapacidades permanentes, se dirfa que
ellas se deberfan comprender en los términos de los articulos 209 y 211 del Cédigo
Sustantivo del Trabajo, siendo el monto mdximo de la indemnizacién el equivalente
a 180 salarios minimos diarios vigentes al momento del accidente, sin perjuicio de la
aplicacién de porcentajes proporcionales de conformidad con las tablas establecidas
para tal efecto; (iii) en caso de muerte, se dispuso el reconocimiento de una suma
equivalente a 750 salarios minimos diarios vigentes, siempre que la muerte se dé dentro
del afio siguiente a la ocurrencia del siniestro; (iv) frente a los gastos de transporte de
las victimas, la p6liza reconoce una indemnizacién equivalente a 10 salarios minimos
mensuales vigentes al momento del accidente. Vale anticipar, no con poca frecuencia
estas sumas suelen ser insuficientes para compensar los gastos, en que incurren las
victimas, que en ocasiones superan los montos minimos legales aqui indicados.

Cabe agregar que, a través del mismo Decreto 019 de 2012 se reglamentaron
algunas cuestiones atinentes a la cobertura del Fosyga. En concreto, esta cuenta puede
entenderse como una “segunda cobertura”, ya que se activa de forma complementaria
cuando los topes del SOAT se superan y, de forma adicional, cuando el vehiculo que
causa los dafios corporales no cuenta con la péliza obligatoria esto, por ejemplo,
cuando un vehiculo colisiona con otro sin contar con SOAT o cuando a pesar de
contar con SOAT su cobertura se agota. Esta circunstancia serfa un indicador de la
continua proteccién reforzada con que cuenta la victima de parte del Fondo ante la no
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disponibilidad del amparo que brinda la péliza, afectando asf el presupuesto general
de la Nacién, ello sin tener en cuenta los costos administrativos generados para hacer
efectivo el complemento asegurado.

Los recursos del Fosyga provienen de las primas del SOAT vy de las transferencias
efectuadas por las entidades aseguradoras autorizadas para expedir el SOAT. Como
se dijo, el Decreto 056 de 2015 regulé de manera principal el funcionamiento de la
Subcuenta del Seguro de Riesgos Catastréficos y Accidentes de Transito-ECAT del
Fosyga, asi como las condiciones de amparo, reconocimiento y pago de todos los
servicios de salud, indemnizaciones y erogaciones que se originen en siniestros de
movilidad. Este decreto también definié el accidente de transito como “todo suceso
ocurrido en una via en el territorio nacional donde medie al menos un vehiculo au-
tomotor que se cause dafio en la integridad fisica o mental de una o varias personas”,
aspectos, que las normas precedentes no contemplaban y que solo se limitaban a
mencionar dafios a integridad fisica.

Por su parte, el articulo 7 del Decreto 056 fue claro en disponer que: los servicios
de salud proporcionados a las victimas de accidentes de trdnsito debfan contar con
la aprobacién previa del Ministerio de Hacienda como administrador del Fosyga. En
términos generales, la norma dispuso que dentro del concepto de servicio médico
pueden caber los servicios quirdrgicos, farmacéuticos y hospitalarios, tratamientos y
rehabilitacién de traumas o patologfas generadas por el accidente, sin tener en cuenta
la gestién de las implicaciones a que haya lugar. Sin embargo, el Decreto 056 de 2015
no tuvo mucho tiempo de vigencia ya que, después de su expedicién, el Gobierno
Nacional decidié compilar en un solo cuerpo normativo las disposiciones relativas al
SOAT y al Fosyga, esto mediante el Decreto 780 de 2016, Unico Reglamentario del
Sector Salud y Proteccién Social.

1.1. Régimen actual de coberturas

El amparo y el monto de la cobertura del SOAT se rigen en la actualidad por el men-
cionado Decreto 780 de 2016, que como se dijo, recoge y compila lo dispuesto en el
Decreto 056 de 2015, ello, sin perjuicio de las disposiciones adicionales que se puedan
encontrar en su texto que no se relacionan propiamente con la péliza objeto de estudio.

En cuanto a los gastos médicos, quirtirgicos, farmacéuticos y hospitalarios, el
articulo 9 relativo al tema de la cobertura sostiene que: los servicios de salud reque-
ridos por las victimas de accidentes de movilidad serdn asumidos en primera instancia
por la compafifa aseguradora que otorgue la péliza del SOAT, o en su defecto, por la
subcuenta ECAT del Fosyga, segtn el caso, de la siguiente manera:

-(i) por la compafifa aseguradora cuando el vehiculo involucrado en el accidente de trénsito
esté amparado por la péliza, por un valor mdximo de 800 salarios minimos diarios vigen-
tes al momento de la ocurrencia del siniestro. Cuando resulten involucrados dos o mas

vehiculos en el accidente, cada aseguradora debera correr con el monto amparable segtin
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los ocupantes de cada automotor. Si se trata de terceros no ocupantes, estdn legitimados
para iniciar reclamacién ante cualquiera de las aseguradoras involucradas, estando en
obligacién de pagar la indemnizacién la entidad a la que se dirija la misma, sin perjuicio
de la posibilidad de repetir a prérroga contra las demds compafifas que tengan relacién
con el accidente. Cuando suceda exactamente lo mismo, pero entre vehiculos que cuen-
tan con la péliza y con vehiculos que no, las compafifas aseguradoras asumiran lo que les
corresponda para quienes cuenten con ella, mientras que, para los terceros no ocupantes
y vehiculos sin seguro, o no identificados, los montos serdn asumidos por el Fosyga.

-(ii) por parte de la subcuenta ECAT del Fosyga, cuando los servicios deban ser prestados
en virtud de un accidente donde el vehiculo o vehiculos involucrados no cuenten con el
amparo del SOAT, por un valor similar al que dicha péliza contempla, esto es, mdximo

800 salarios minimos diarios vigentes.

Frente al tema de la incapacidad permanente, el articulo 14 sefiala que esta indem-
nizacién deberd ser asumida por (i) la aseguradora si el vehiculo involucrado estaba
amparado bajo la péliza del SOAT, o (ii) la subcuenta ECAT del Fosyga (Adres) cuando
el accidente de transito sea ocasionado por un vehiculo imposible de identificar, o que
no cuenta con pdéliza vigente del SOAT. En uno u otro caso, la indemnizacién por
incapacidad permanente se rige por los valores establecidos en el articulo 14 y que
contempla una indemnizacién 14 salarios minimos diarios legales vigentes para un
porcentaje de pérdida de capacidad laboral entre 1% y 5% hasta una indemnizacién
de 180 salarios minimos diarios legales vigentes para una pérdida de capacidad laboral
mayor al 50%.

Por su parte, los dos pardgrafos del articulo en mencién sostienen, de un lado,
que la calificacién de pérdida de capacidad debe ser llevada a cabo por la autoridad
competente en los términos del articulo 41 de la Ley 100 de 1993, sin dejar de lado
los protocolos establecidos en el Manual Unico para la pérdida de capacidad laboral
que se encuentre vigente al momento de la calificacién. Por otro lado, se establece
con claridad, la excepcién al pago de la indemnizacién por incapacidad permanente
a quienes al momento de la ocurrencia del siniestro se encuentren afiliados al Sistema
de Riesgos laborales, ello siempre y cuando el evento que generé la incapacidad se
refiera a un accidente de trabajo. Igual prohibicién aplica para quienes hubiesen
sustituido a quien previamente habfa obtenido pensién de invalidez o indemnizacién
sustitutiva, segtin el caso.

En lo que respecta a la indemnizacién por muerte y gastos funerarios, el articulo 19
del Decreto, sostiene que se pagara por una sola vez en cuantfa de 750 salarios minimos
diarios vigentes al momento del accidente de movilidad. En cuanto al responsable del
pago de dicho monto, se aplican los mismos supuestos anteriores, es decir, se tiene
en cuenta si el vehiculo o vehiculos involucrados cuentan o no con péliza de SOAT
vigente o si eventualmente no han sido identificados.

Frente al tema de los gastos de transporte y movilizacién de las victimas, el articulo
23 del Decreto 056 de 2015 sostiene que su pago dependera de los mismos criterios de
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porte y vigencia de la péliza del SOAT, para determinar si el importe lo debe asumir
la aseguradora o la subcuenta ECAT del Fosyga. En cuanto a la tarifa dispuesta en
el articulo 25, la norma se remite a lo dispuesto en el literal d) del articulo 112 del
Decreto 019 de 2012, el cual sostiene que por una sola vez se pagard a la victima o
victimas el monto equivalente a diez (10) salarios minimos diarios vigentes al momento
de la ocurrencia del siniestro.

1.2. Composicién de la Péliza SOAT

Segun el articulo 1037 del Cédigo de Comercio el papel tomador de la péliza de se-
guro es la persona natural o juridica que, obrando en cumplimiento de un deber legal,
actuando por si misma o por interpuesta persona, traslada los riesgos. El SOAT, se aleja
de lo regulado para el contrato de seguro en el Cédigo de Comercio, pues las veces
de tomador las puede hacer cualquier persona que no necesariamente debe ostentar la
calidad de propietario u obrar en cumplimiento de un deber legal; y, por lo contrario, solo
debe acreditar interés en portar la péliza, ocupando dicha posicién la empresa que afilia
al vehiculo, el conductor, el poseedor o tenedor y légicamente también el propietario.

La posicién del asegurado en la péliza del SOAT esta representada por las poten-
ciales victimas de accidentes de trénsito, sean o no ocupantes del vehiculo que esta
asegurado. Es un doble aseguramiento, pues cubre tanto a peatones como a ocupantes
de vehiculos. Por su parte, la condicién de los beneficiarios de cualquier clase de
prestacién econémica que pudiera derivarse de las coberturas que brinda el SOAT,
se conformaré dependiendo de la clase de riesgo de que se trate. Existen diferentes
amparos frente a dafios, algunos de cardcter indemnizatorio como las erogaciones
médicas, quirdrgicas u hospitalarias; o el caso en el cual el beneficiario sera la IPS que
presta el servicio asistencial. Serd la empresa que pruebe haber prestado el servicio
cuando se trate de gastos funerarios o de movilizacién. Cuando el dafio sea corporal,
es decir, a personas, generando con ello incapacidad permanente, la beneficiaria seré
la victima directa del dafio a la salud vy, si se trata de muerte, serdn los causahabientes
de aquella (Alvarez Pérez, 2017, p. 39).

1.3. Impacto del accidente de transito en el Sistema General de Seguridad
Social en Salud y el Fondo de Solidaridad y Garantia - Fosyga

Como se menciond el Fosyga, es otro de los medios de socializacién del riesgo, junto
con el SOAT vy los seguros de responsabilidad civil extracontractual, pero no es
propiamente un seguro de responsabilidad civil. En los términos del Decreto 780 de
2016, el Fosyga (Adres) es una cuenta que depende del Ministerio de Salud, no tiene
personeria juridica y su administracién se puede ejercer directamente o por medio de
encargo fiduciario. La responsabilidad frente al destino de los recursos corresponde
a la Direccién de Administracién de Fondos del mismo Ministerio.
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Cuando el Fosyga (Adres) asume la cobertura que en principio deberfa corresponder
ala pdliza del SOAT, sus recursos se deben destinar al pago de gastos médicos, quirtrgi-
cos, farmacéuticos y hospitalarios que se generen por las lesiones; la indemnizacién por
incapacidad permanente, los gastos de transporte y/o movilizacién al centro asistencial,
la indemnizacién por muerte y gastos funerarios, en las cuantfas ya determinadas. Las
victimas de accidentes de movilidad se hardn acreedoras a estos pagos cuando no se
cuenta con cobertura por parte de la péliza o cuando la misma no se porte por el vehiculo
causante del siniestro, o si este no pudo ser identificado. Adicional a la cobertura que
proporciona cuando no se estd ante la péliza del SOAT, la cuenta del Fosyga (Adres)
opera como una especie de seguro complementario cuando los amparos del seguro
obligatorio se agotan, a través de una cobertura que esta limitada por diferentes variables.

En los términos del Decreto 780 de 2016, los pagos que se hagan en virtud de
los servicios médico-asistenciales prestados y que excedan los topes de amparo que
disponen tanto el SOAT como la cuenta del Fosyga, deben ser asumidos por la EPS
a la que se encuentre afiliada la victima, independientemente de que sea del régimen
subsidiado o contributivo, por la entidad que administre el régimen de excepcién que
dispone el articulo 279 de la Ley 100 de 1993 si es que la victima pertenece al mismo,
o por la Administradora de Riesgos Laborales en la que se encuentre la misma, siempre
que el accidente tenga la connotacién de laboral.

Si se trata de sectores de la poblacién que no cuentan con ninguna clase de afiliacién
al Sistema General de Seguridad Social en Salud, una vez que se hayan cubierto todos
los limites de la cuenta, se deberdn remitir para su atencién complementaria a institu-
ciones prestadoras de servicios de salud de cardcter publico o particular, siempre que
cuenten con contrato vigente para estos efectos con la entidad territorial respectiva.
Cuando ello suceda, el prestador de los servicios de salud deberd informar a la cartera
de salud municipal o departamental que haya habilitado la prestacién de los servicios,
segin el caso, de modo que se consolide el trdmite de afiliacién en los términos de
la Ley 100 de 1993 y las modificaciones introducidas por la Ley 1122 de 2007 y el
articulo 32 de la Ley 1438 de 2011, respectivamente (Alvarez Pérez, 2017, p. 40).

Cuando la victima cuente con un plan de aseguramiento voluntario, que sea com-
plementario al del Sistema de Seguridad Social en Salud, podré optar por ser atendido
a través de ese plan. En estos casos, la aseguradora encargada de expedir el SOAT seré
la que asuma el amparo por la cantidad inicial de ochocientos (800) salarios minimos
legales diarios vigentes, o en su defecto, por la subcuenta ECAT del Fosyga, segtin
quien asuma el riesgo y dependiendo de la disponibilidad o identificacién de la péliza
obligatoria. Cuando la primera cobertura se supere, la prestacién del servicio deberé
ser asumida con cargo al plan voluntario o complementario de salud. Los servicios
que se requieran que no estén contemplados en el plan voluntario necesariamente
deberén ser asumidos por el Plan Obligatorio de Salud.

Es pertinente indicar que las aseguradoras que venden planes voluntarios, com-
plementarios o adicionales de salud, no pueden condicionar el amparo de sus pélizas
restringiendo el acceso a servicios médicos, con el argumento de que se trata de un
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accidente de transito. En concreto el SOAT, aunque no es propiamente un seguro de
responsabilidad civil, si cubre los dafios corporales causados a las personas involu-
cradas en siniestros de movilidad, a pesar de lo limitado de sus coberturas. Si no se
identifica el vehiculo asegurado, entra a operar el Fosyga, cuenta que tiene a cargo
la financiacién de otros rubros del Sistema de Salud, con un riesgo potencial para
la sostenibilidad financiera de todo el sistema de seguridad social en salud, ya que
finalmente las erogaciones por accidentes de movilidad terminan siendo asumidas, en
gran parte, por los recursos directos del Sistema.

En este orden de ideas, y como se puede constatar conforme la anterior exposicién,
las medidas implementadas en Colombia para la compensacién de las victimas de
accidentes de transito —SOAT y el Fosyga— no incluyen componentes de responsabi-
lidad civil y ademds de ello, la compensacién que realizan por dafios a personas, no
cierra la puerta a procesos de responsabilidad civil, ya que es acumulable; es decir, la
victima puede ademads de solicitar el pago del SOAT, puede demandar los perjuicios
por dafios al victimario, lo que hace en definitiva que en Colombia contemos con dos
mecanismos, uno compensatorio y otro de responsabilidad civil, no siendo suficiente
el primero para una plena indemnizacién y el segundo quedando supeditado a pruebas
en el proceso de los elementos de la responsabilidad civil, asi como a los costos que
genera esto para la victima y el propio Estado, que veremos mds adelante.

Estos problemas han llevado a diferentes autores a buscar soluciones respecto de

cuél serfa el mecanismo de socializacién del riesgo més eficiente para las victimas de
accidente de transito. Al respecto, Alvarez, ha propuesto “la obligacién para los pro-
pietarios de vehiculos particulares de adquirir el seguro obligatorio de responsabilidad
civil” (2018, p 134) y manifiesta respecto de Colombia que:
"... no puede ser ajeno a una necesidad sentida, a unas altas cifras de siniestralidad, en-
focando tnicamente los esfuerzos en la prevencién, en las campafias formativas, o en la
imposicién de sanciones contravencionales, cuando la realidad muestra que las cifras de
siniestralidad por dafios causados a las personas en accidentes de transito no ceden, por
el contrario van en crecimiento, sin que en muchas ocasiones las victimas tengan patri-
monio en que respaldar su legitimo vy constitucional derecho a ser reparadas’ (Alvarez
Pérez, 2018, p. 133).

Sin perjuicio de estar de acuerdo con esta opinién, no puedo compartir la solucién
planteada de la obligatoriedad de los seguros para accidentes de trénsito pues, no
necesariamente porque exista un seguro obligatorio significa que la victima se verd
indemnizada dado que este seguro sigue supeditado al cumplimiento de los elementos
de la responsabilidad, es decir, que la aseguradora ciertamente puede objetar el pago,
lo que llevaria a la victima a acudir a instancias judiciales y, es precisamente, en esto
tltimo donde surgen problemas.

Segtin datos de la Rama Judicial, a 2015 habfa cerca de 1.811.265 procesos
pendientes de resolucién y, segiin estudios del Consejo Privado de Competitividad
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(CPC) 2017-2018, cada proceso tarda alrededor de 1.288 dias, con lo cual Colombia
ocupa asi el puesto ndmero de 17 entre 18 paises en el ranking del Consejo Privado
de Competitividad (CPC) 2017-2018, en América Latina "... un proceso en primera
instancia de naturaleza civil va desde 385 hasta 956 dfas, dependiendo de si este es
abreviado u ordinario” (Ferndndez, 2017). Asi mismo, al analizar “si los procedimientos
judiciales se llevan a cabo sin retrasos que no son razonables, y si las decisiones se
aplican de manera efectiva, encontramos a Colombia en el puesto 79 de 128 paises,
con un factor de punta de 0,49/1.0" (World Justice Project, 2020).

Es decir que, para que una persona pueda satisfacer su pretensién de indemnizacién
por un accidente de trénsito, podrdn pasar incluso varios afios, sin que pueda resolver
su situacién de perjuicios, lo cual puede agravar ain mds el propio perjuicio, con el
agravante de que, como se estarfa en un proceso litigioso, nada le garantiza que el
juez accederd a sus pretensiones, pues todo quedara en el debate probatorio.

De igual forma, la cuantia de los riesgos asegurados en esta modalidad podria
no alcanzar a suplir los perjuicios causados, o la aseguradora podria eludir o dilatar
el pago de la indemnizacién, argumentando falta de claridad en la responsabilidad
de su asegurado, lo cual se genera porque este tipo de seguro queda supeditado a la
concurrencia de los elementos de la responsabilidad civil.

En efecto, sobre este punto, Dfaz-Granados, se refiere al seguro de responsabilidad
y su finalidad, asf:

El seguro de responsabilidad provee los recursos para la indemnizacién de los perjudicados
y también persigue facilitar los pagos en comento. Pero ocurre que, si solo se establece el
seguro obligatorio, sin que se modifique la responsabilidad civil, los pagos encontrardn
como obstéculo que la victima debe probar los elementos constitutivos de responsabilidad,
exigencia que en ocasiones es compleja y requiere que se adelanten procesos judiciales

cuya duracién puede extenderse por varios afios (Dfaz-Granados, 2012).

En el mismo tenor, Alvarez, alude al tema en la legislacién francesa en los siguientes
términos:

Marginalmente deseo plantear la tesis segtin la cual la accién directa pierde buena parte
de suimportancia si no se establece que el asegurador no puede oponer al damnificado las
exclusiones y sanciones que puede oponer al asegurado. Como en la legislacién francesa,
lo justo y razonable es que el damnificado sea indemnizado en todo caso, sin perjuicio de
que el asegurador pueda repetir contra el asegurado si el dafio estd excluido de la péliza
[...] eso es preferible a que las victimas se vean como ahora, sorprendidas con exclusiones

que no les son imputables” (Alvarez Pérez, 2018, Prélogo, p. xvii).
Con todo, y dadas las mencionadas debilidades del sistema de indemnizacién basado
en el derecho de responsabilidad civil, considero que se justifica recurrir a una via

obligatoria con el fin de que las victimas de accidentes de transito puedan ser reparadas
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de forma oportuna, y para que el sistema general de salud no asuma toda la carga
administrativa y presupuestal. Lo ideal es que, los propietarios de los vehiculos asuman
una parte de los costos que puedan generar su actividad, como se va a explicar més
adelante; esto se logra mediante mecanismos de socializacién del riesgo, ello mediante
la constitucién de fondos de compensacién para victimas de accidentes de trénsito
que, ademds de salvaguardar el patrimonio del causante del dafio, salvaguarde los
intereses de las victimas, las que para ser indemnizadas no requeririan acudir a un
proceso judicial.

2. LOS FONDOS DE COMPENSACION: LA EXPERIENCIA DE NUEVA ZELANDA

Los denominados fondos de compensacién tienen como referencia y origen a Nueva
Zelanda; y se refieren grosso modo a sistemas de reparacién de dafios en los que no media
el fundamento de la culpa. Asf, desde 1974, Nueva Zelanda reemplazé la accién comtn
por dafios y perjuicios por un plan de indemnizaciones por accidentes, convirtiéndose
en uno de los casos mds paradigmdticos y evolucionados del sistema de fondos de
compensacién incluso respecto de accidentes de transito.

En su origen, este sistema se basé en el informe de la Comisién Woodhouse, la
cual consideré que el sistema debfa basarse en los siguientes cinco principios:

Primero, el interés nacional, y como cuestién de obligacién nacional, la comunidad debe
proteger a todos los ciudadanos (incluidos los trabajadores por cuenta propia) [...]. De la
carga de pérdidas individuales repentinas cuando su capacidad de contribuir al bienestar

general mediante su trabajo se ha visto interrumpida por una incapacidad fisica;

Segundo, todas las personas lesionadas deberfan recibir una indemnizacién de cualquier
plan financiado por la comunidad con arreglo al mismo método uniforme de evaluacién,

independientemente de las causas que dieron lugar a sus lesiones;

Tercero, el plan debe organizarse deliberadamente para impulsar la recuperacién fisica
y profesional de estos ciudadanos y, al mismo tiempo, proporcionar una medida real de

compensacién monetaria por sus pérdidas;

Cuarto, la compensacién real exige para todo el periodo de incapacidad la provisién de
beneficios relacionados con los ingresos por la pérdida de estos y el reconocimiento del
hecho evidente de que cualquier deterioro corporal permanente es una pérdida en si

misma, independientemente de su efecto en la capacidad de ganancia;
Quinto, el logro del sistema se verd erosionado en la medida en que sus beneficios se

retrasen o se evalien de forma incoherente, o que el propio sistema se administre con

métodos que sean econémicamente derrochadores (Todd, 2000 pp. 406-407).
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El mismo Todd (2000, p. 419) argumenta que el modelo neozelandés, que adem4s
de ser administrado por el Estado, tuvo su justificacién en el reconocimiento de la
incapacidad del derecho de la responsabilidad civil convencional para resolver el
problema de las victimas de accidentes que necesitan una fuente segura de apoyo
financiero después de haber sido privadas, de manera permanente o temporal,
de su capacidad de trabajo. Y no menos relevante es el hecho de que a la victima
se le libre de la carga de un proceso judicial, donde ademds tendria que incurrir
en costos para intentar probar los fundamentos de la responsabilidad en cabeza
del victimario, esperando un tiempo relativamente largo, sin la certeza de una
sentencia favorable con el objetivo de resarcir y/o compensar a las victimas de
accidentes, sin que entre a mediar un anélisis de responsabilidad y sin tener que
acudir a instancias judiciales.

Hoy dia, este fondo de compensacién por accidentes de transito se financia por dos
vias: primero, mediante un impuesto a la licencia del vehiculo o tarjeta de propiedad
(Tabla 1) y, el otro mediante, una tasa a la gasolina (Tabla 2); cada uno los cuales tiene
(entre otros) los siguientes valores vigentes para 2020:

TABLA 1. TARIFA DE LICENCIA DE VEHICULO

Valor anual (délares US)?
Tipo de vehiculo
Gasolina Solo sin gasolina

Automdviles y vehiculos ligeros de pasajeros $ 33,13 $ 75,31
Ciclomotores y Scooter $ 89,47 $ 100,01
Motocicletas (600cc o menos) $232,37 $242 91
Motos (més de 600cc) $ 303,80 $ 314,35
Vehiculos de servicio de mercancias (GSV)

44,71 86,89
Ligero (con un peso de 3.500 kg o menos) $ 44, $ 86,
Vehiculos de servicio de mercancias (GSV) $ 161,35 $ 174,00
Pesado
Vehiculos antiguos (més de 40 afios). $ 11,80 $ 26,56

Fuente: elaboracién propia a partir informacién de la Acc — Accident Compensation Corporation (2020).

TABLA 2. TASA A LA GASOLINAS:

Gasolina en la bomba 6 centavos por litro |

Fuente: elaboracién propia a partir informacién de la Acc - Accident Compensation Corporation (2020).

2 Se convierten los délares neozelandeses a délares estadounidenses. Disponible en: https:/www.
xe.com/es/currencyconverter/convert/2Amount=1&From=NZDg&To=USD

3 La tasa solo aplica para gasolina. Segtin la misma ACC, la tasa no se aplica para Diesel pues si la
tasa esté dirigida a financiar el costo de accidentes de transito, lo cierto es que el Diesel se utiliza
mayoritariamente para botes y maquinaria agricola.
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Anticipadamente, nétese cémo en el sistema neozelandés, se cobra hasta diez
veces mds a las motocicletas que a los automéviles ligeros de pasajeros y esto se debe
a que seguin la misma ACC:

“Basamos nuestros impuestos sobre ciclomotores, patinetes y motocicletas en datos de accidentes del Ministerio

de Transporte. Los datos muestran que:

El'motociclismo es mds riesgoso que viajar en otro tipo de vebiculos.

El costo de tratar las lesiones por accidentes de motocicleta es mds alto que el de otras lesiones
Existe un fuerte vinculo entre el tamafio del motor y el costo de una lesién.

Los impuestos actuales para motocicletas cubren menos del 22% del costo total de las lesiones en motocicletas.
Otros gravdmenes sobre vebiculos motorizados pagan el resto del costo” Acc- AccidentCompensation
Corporation (2020).

Ademds de los recursos provenientes de propietarios y conductores vehiculos, moto-
cicletas y scooters, al sistema también aportan los asalariados, los independientes, los
empleadores y del mismo Estado con recursos de los impuestos. Estos recursos no solo
estan dirigidos a la compensacién de dafios causados por accidentes automovilisticos,
sino también accidentes laborales, médicos y enfermedades sobrevinientes de dafios
sufridos en un accidente. El fondo también dirige algunos recursos a programas para
la prevencién de accidentes incluso de transito.

Este sistema es administrado entonces por el Estado a través de la ACC y para el
caso de compensacién para accidentes laborales, se ha abierto parcialmente al mercado.
Asi, con la Ley de seguros de accidentes de 1998, los empleadores deben asegurar
con una compaififa de seguros privada o una empresa de propiedad estatal, pero la
ACC sigue administrando las demds partes del plan de compensacién sin privatizadas.

Con todo, conforme los principios de la proteccién que el Estado debe brindar a sus
ciudadanos de manera equitativa, el derecho de estos a ser compensados o indemnizados
por dafios y secuelas de un accidente de trénsito al igual que a su recuperacién fisica,
emocional y profesional mediante un mecanismo eficiente, equitativo y autosostenible,
consideramos que el sistema de fondos de compensacién se erige como una respuesta
mas idénea para atender el problema. La finalidad de este sistema es resarcir los dafios
personales de forma inmediata, oportuna y eficiente, sin que la victima del accidente
tenga que sumar a su dafio fisico y emocional, el siempre molesto proceso prejudicial
y judicial con el fin de buscar una indemnizacién, debiendo probar los dafios y el nexo
de causalidad, todo ello, sin tener la certeza de que las pretensiones en el proceso
saldrdn favorables a €I, y sin aun siéndolo, estas sean efectivamente ejecutadas por el
demandado.
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Ahora, vale destacar que el sistema de compensacién (en el caso de los accidentes de
transito) no puede contemplarse como algo aislado pues para el mismo caso de Nueva
Zelanda, este se ha complementado con medidas regulatorias que hacen méas gravosa
y exigente la actividad de conduccién, ello mediante por ejemplo, la incorporacién de
multiples requisitos adicionales a las licencias para que las personas puedan conducir
vehiculos de motor que, en contraste, dista bastante de las precarias exigencias en
Colombia para obtener y mantener una licencia de conduccién.

Al respecto, y en términos generales, de acuerdo a la Agencia de Transporte de
Nueva Zelanda (Waka Kotah Nz Transport Agency, 2018) para la conduccién de
vehiculos livianos existen diferentes tipologfas de licencias escalonadas que se dividen
en tres tipos a saber:

(i) Primero estd una licencia de aprendiz con una licencia minima de seis meses,
a la cual pueden aplicar los mayores de 16 afios mediante un examen tedérico y
practico. Las restricciones genéricas de esta licencia es que el portador de la
licencia debe conducir siempre con un supervisor (al cual también se le exigen
ciertas condiciones), no se le permite conducir de noche, y el conductor debe
instalar una placa visible de “aprendiz” en el vehiculo. Si el aprendiz viola
estas restricciones se enfrenta a sanciones particularmente fuertes, incluida
la incautacién del vehiculo por un mes, la suspensién o incluso la cancelacién
definitiva de la licencia.

(ii) Un segundo nivel es la licencia restringida, la cual tiene una vigencia minima de
doce meses y requiere haber tenido previamente una licencia de aprendiz por
al menos seis meses, no haber cometido infracciones de transito ni incumplido
las restricciones de aprendiz, y haber tomado un nuevo examen practico de
conduccién. Con esta licencia ya se permite conducir sin supervisor, pero solo
durante de dfa, no de noche. Luego del término minimo de doce meses de
la vigencia de esta licencia, el conductor puede aplicar a un curso y examen
avanzado de conduccién. Si el curso no es terminado o el examen es reprobado,
la vigencia de la licencia restringida se prorroga dieciocho meses mdas para
conductores menores de 25 afios, y seis meses mas para mayores de 25 afios.

(iii) El tercer y dltimo nivel se encuentra la licencia completa, la cual no tiene las
restricciones indicadas para las licencias de aprendiz y la licencia restringida.-

Como se puede corroborar lo que busca la regulacién neozelandesa es que para obtener
una licencia sin ninguna restriccién de horario o de acompafiamiento, es necesario
cumplir de manera escalonada los requisitos que son los que determinan finalmente
la capacidad y la aptitud de una persona para conducir de forma segura. De hecho,
nétese que, en el mejor de los casos, la licencia completa (sin restricciones) se obtiene
después de dieciocho meses de portar una licencia de aprendiz y otra restringida,
no haber violado las restricciones y haber aprobado al menos tres exdmenes de con-
duccién. Ademds, entre cursos, exdmenes y reclasificaciones para obtener la licencia
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completa el costo aproximado es de més de 400 délares neozelandeses (unos 300
délares americanos aproximadamente).

Adicional al sistema de licencias, la regulacién neozelandesa cuenta con un sistema
de puntos de demérito por cada infracciéon que cometa el conductor. Para el caso de las
licencias de aprendiz y restringidas se pierden puntos por incumplir las restricciones
correspondientes, y para estas licencias como para la licencia completa también se
pierden puntos por cometer infracciones de trénsito como exceder los limites de ve-
locidad, utilizar el celular mientras se conduce, conducir bajo los efectos del alcohol,
entre otras muchas infracciones. Una vez se pierden determinada cantidad de puntos,
la licencia es suspendida por tres meses, término después del cual, el conductor debe
volver a aplicar a una nueva licencia mediante la presentacién de los cursos y exa-
menes segln la categoria; adicionalmente, pueden aplicarse otras sanciones como la
posibilidad de que el automévil sea incautado hasta por un mes.

Ahora, para el caso concreto de motocicletas existen los mismos tres tipos de
licencias que para vehiculos livianos, pero con mds exigencias, entre otras, ademés de
que los cursos y exdmenes son mas exigentes, los términos minimos de las licencias
con restricciones son mas amplios. De manera que una licencia completa para conducir
motocicleta no se obtiene antes de veinticuatro meses de tener una licencia con res-
tricciones, haber realizado varios cursos, exdmenes y, por supuesto, no haber violado
ni restricciones ni haber recibido suspensiones por pérdida de puntos de demérito.

Finalmente, respecto de las licencias para conducir vehiculos livianos para transpor-
tar pasajeros (transporte ptblico) se aplica el mismo proceso de la licencia de vehiculos
livianos, y solo cuando se obtiene una licencia completa y esta se ha mantenido por al
menos dos afios se puede aplicar a la licencia de transporte de pasajeros que exige mas
cursos y examenes. Esta licencia estd supeditada a no haber cometido infracciones de
policia, se requiere ademds una licencia de una empresa de transporte, y el vehiculo
debe cumplir una serie de especificaciones adicionales como estar monitoreado por
GPS y tener cdmaras de video internas.

Con todo, y como se puede corroborar, contar con una licencia de conduccién en
Nueva Zelanda (en contraste con lo que ocurre en Colombia) supone que: el conductor
ha pasado por un largo proceso de pruebas y aprendizaje que va desde conducir con
un acompafante hasta después de varios meses, para poder conducir sin restricciones
de horarios y acompafantes, e incluso afios adicionales de prictica y exdmenes para
poder transportar pasajeros.

Por tanto, lo cierto es que el sistema de compensacién de accidentes neozelandés
no puede verse de manera aislada, sino que debe contemplarse de manera conjunta
con la regulacién de licencias de conduccién, asi como con el sistema de impuestos
a la propiedad de vehiculos y al combustible que grava con mayores sumas de dinero
a los vehiculos que més utilizan las vias y a los que representan mayores riesgos,
especialmente, como se demostré, a las motocicletas.
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2.1. Evaluacién del sistema de fondos de compensacién de Nueva Zelanda

Ahora, es cierto que una de las criticas méds recurrentes y predecibles a los fondos de
compensacién y a los sistemas de resarcimiento a victimas sin culpa, es que se dice que
estos tienden a desestimular la disuasién o prevencién de los accidentes, luego, en el
agregado incrementan el costo social de los accidentes, dado que es un sistema que
puede exacerbar el problema del “riesgo moral” (Mankiw, 2012, p. 468). Al respecto,
aunque si es cierto que una de las finalidades de la responsabilidad civil es precisamente
disuadir las conductas dafiosas, prevenir la accidentalidad, y, en definitiva, reducir el
costo social de los accidentes, no se puede afirmar que el sistema de compensacién
neozelandés no logre también este objetivo. En tanto en cuanto el sistema de fondos
de compensacién no sea una medida aislada sino complementaria, lo cierto es que
incluso la accidentalidad tiende a disminuir.

En efecto, por un lado, segtin datos del Ministerio de Transporte de Nueva Zelanda
el parque automotor ha aumentado de manera constante en los tltimos 20 afios, por
ejemplo, en 2013 habfa un total de 3,5 millones de vehiculos, cifra que aumenté a
4,5 millones en 2020. De estos dltimos, aproximadamente 4 millones corresponden a
vehiculos livianos (Ministry of Transport, 2020).

GRAFICO 2. CANTIDAD DE VEHICULOS AUTOMOTORES EN NUEVA ZELANDA
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Fuente: Informe Ministry of Transport (2020).

Segtin Todd (2000, p. 481), desde que se acogié el sistema de compensacién, el cual
ha ido de la mano con legislacién sobre seguridad que impone normas y reglas en
determinados entornos, mayores enjuiciamientos penales, investigaciones de diversa
indole sobre cuestiones de salud y seguridad, y el correspondiente sistema de concesién
de licencias de conduccién (arriba descrito), la accidentalidad vial ha disminuido de
manera significativa en Nueva Zelanda. Lo anterior se observa en el siguiente grifico
tomado del Centro de Investigacién sobre Transporte de la OCDE (2008).
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GRAFICO 3. MUERTES Y LESIONES EN LA CARRETERA
POR MILLON DE TITULARES DE LICENCIAS
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Fuente: Sistema de anélisis de accidentes de la Agencia de Transporte de Nueva Zelanda.

Siguiendo la misma linea, segin el Ministerio de Transporte de Nueva Zelanda ha
habido una disminucién significativa en los accidentes de motociclistas desde el afio
1985 al 2018. Si bien ha habido un ligero incremento en los dltimos ocho afios (entre
2011y 2018) durante la tltima década la accidentalidad se ha mantenido relativamente
estable, esto como se muestra a continuacion:

GRAFICO 4. MUERTES Y LESIONES DE MOTOCICLISTAS POR
GRUPO DE EDAD 1985-2020 NUEVA ZELANDA
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Fuente: Ministry of Transport (2021).
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De acuerdo con lo indicado, existe una correlacién positiva entre la implementa-
cién y puesta en marcha del sistema de fondos de compensacién y la tendencia a la
disminucién en los indices de accidentalidad por vehiculos automotores y motocicletas,
por lo que volver a un sistema de responsabilidad civil no estd en la ruta de ese pafs,
mucho menos cuando los resultados han sido mejores que los del anterior modelo, de
esta manera se ha reconocido incluso por la literatura.

Las evidentes debilidades del sistema de responsabilidad civil no han desaparecido, y
cualquier funcién correctiva, que podria considerarse su principal activo, tiende a desa-
parecer cuando se sitda en el contexto del seguro de responsabilidad civil generalizado.
Ciertamente, la indemnizacién por accidentes ha tenido sus propios problemas, pero en
comparacién con el sistema de responsabilidad civil debe considerarse un claro éxito
(Todd, 2000, p. 495).

El papel de la responsabilidad civil se ha visto limitado desde la experiencia del sistema
de Nueva Zelanda, asi ... [t]odas las investigaciones realizadas en el mundo del derecho
consuetudinario desde la introduccién del sistema neozelandés sugieren que el derecho de
responsabilidad civil tiene un papel muy limitado en la sociedad moderna” (Palmer, 1994).

Reconociendo asi que Nueva Zelanda ha abrogado el sistema de acciones de
responsabilidad civil extracontractual por dafios personales, en distintas dreas, entre
ellas los accidentes de trdnsito, entonces este sistema, junto con otras medidas que
se complementan entre si, ofrece hoy en dfa un pertinente reflejo de un sistema de
seguros o compensaciones que logra reemplazar y excluir el sistema de responsabilidad
civil convencional de forma exitosa.

2.2. Costos de los accidentes de transito en Nueva Zelanda

Segtin datos de la ACC de Nueva Zelanda, el costo econémico sociales de los accidentes
automovilisticos en 2017 fue de $ 4.8 mil millones de délares neozelandés (a precios
de junio de 2018). Esta estimacién cubre todas las lesiones registradas por la policfa
de Nueva Zelanda, hospitales y ACC. El comportamiento histérico de este costo se
ilustra en el gréafico 5 (Ministry of Transport, 2019).

Como se puede constatar en el Gréafico 5, la variacién de costos sociales de los
accidentes entre 2000 y 2018 se ha mantenido bastante estable, incluso ha habido
afos con reducciones significativas (2010 a 2013), lo cual corrobora que: el sistema de
fondos de compensacién de Nueva Zelanda para accidentes de trdnsito ni aumenta el
costo social de los accidentes. ni tampoco es cierto que incremente los problemas de
riesgo moral que suelen presentarse como objecién a este tipo de sistemas.
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GRAFICO 5. COSTO SOCIAL DE ACCIDENTES DE TRANSITO Y LESIONES EN NUEVA ZELANDA

$6.0
$5.0
s W
%T \—_\/\’\/\
& 830 Serious injury
o crashes
S
o s20
s
3
& $1.0
$0.0

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Fuente: Informe Ministry of Transport (2019).

Desde estas experiencias previas, puede afirmarse que los Fondos de Compensacién
por Accidentes de Transito podrian ser una solucién complementaria para la reduccién
de las victimas de estos hechos, dado que se demostré en el caso de Nueva Zelanda.
Segtn el Banco Mundial la reduccién de accidentes y victimas de accidentes de trén-
sito generaria crecimiento econémico, y lo soporta con datos sobre fallecimientos e
indicadores econémicos de 135 paises, y que, en promedio, una reduccién del 10 %
de las muertes por accidentes de trdnsito eleva en 3,6 % el PIB real per cdpita en un
periodo de 24 afios (Banco Mundial, 2018).

Con todo lo anterior, puede verse claramente que existe una gran diferencia entre
el sistema de socializacién del riesgo por accidentes de tréansito en Colombia y el
sistema de Nueva Zelanda, teniendo este dltimo cifras bastantes positivas respecto a
los accidentes de transito y sus victimas, pues vemos cémo desde el afio 1985 al 2000
las cifras de muertes y lesiones por accidentes de tréfico se redujeron constantemente
y desde el 2000 al 2018 se estabilizaron, lo cual demuestra que la adopcién de los
fondos de compensacién ademas de no aumentar la accidentalidad, garantiza al tiempo
la reparacién e indemnizacién oportuna de todas las victimas.

3. BENEFICIOS DE LA ADOPCION DEL SISTEMA
DE COMPENSACION EN COLOMBIA

Como se explicé, en Colombia los sistemas actuales de socializacién del riesgo no
logran una indemnizacién oportuna a la victima, ademds, el nimero de los accidentes
de trénsito sigue siendo muy alto, mientras que en Nueva Zelanda los fondos de com-
pensacién no han aumentado la accidentalidad, mas bien “como dijimos” han tendido
a disminuirla acompafidndose por supuesto de otros tipos de medidas como el mayor
costo en impuestos y tarifas para los vehiculos que generan mayor accidentalidad (mo-
tocicletas), impuestos al combustible, un exigente sistema de licencias de conduccién
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con también mayores cargas para motociclistas y conductores que transportan pa-
sajeros, ademds de un riguroso sistema sancionatorio que castiga mayormente a los
reincidentes de infracciones de transito.

De acuerdo con los resultados de Nueva Zelanda, los fondos de compensacion
podrian ser considerados para Colombia como una solucién més eficiente para la
compensacién a victimas de accidentes de trdnsito, no necesariamente replicando el
sistema de manera exacta, sino adoptando ciertos elementos de ese sistema, que en la
practica han sido exitosos para resarcir a las victimas y que no generan problemas de
riesgo moral en los accidentes de trénsito, ello como pudo observarse en los graficos
No. 1 a 5. De manera que los fondos de compensacién podrian ser un buen sistema
que complemente la actual funcionalidad del SOAT, o que eventualmente logre
reemplazarlo logrando mayor eficiencia en el resarcimiento del dafio.

En efecto, como se menciond en la primera parte del articulo, los montos de com-
pensacién del SOAT, no con poca frecuencia, suelen ser insuficientes para compensar
los gastos en que incurren las victimas que eventualmente terminen superando los
montos minimos legales y, teniendo en cuenta que, para el pago del SOAT en Colombia
no es relevante si se usa mucho o poco un vehiculo, o si este es propenso a mayor
accidentalidad, a diferencia del fondo de compensacién en la forma en que funciona
en Nueva Zelanda, pues este suplirfa este virtual faltante, toda vez que la prima que
pagardn que serfa mas alta, teniendo clara la correlacién entre los actores que generan
més riesgo (motocicletas) y la mayor frecuencia con que se conduce (tasa a la gasolina).
De igual forma la regla del que mds riesgo genera, més debe pagar, asi como mediante
sobretasas como la de gasolina, lo que dé al fondo un musculo financiero més fuerte
para el pago de compensaciones, teniendo en cuenta que el SOAT sigue permitiendo
ademds de compensar, poder acudir a un proceso de responsabilidad civil, siendo esto
una clara evidencia de la insuficiente operancia cuando se trata de resarcir el dafio a
la victima y evitar asi costos de transaccién evitables.

El seguro de responsabilidad civil cubre los perjuicios causados a terceros en el
desarrollo de la actividad. Cubre los dafios materiales, la muerte o lesiones a terceras
personas. Este seguro a diferencia del SOAT, no es obligatorio, por tanto, muchas de
las victimas tendrfan que acudir al sistema judicial para buscar su reparacién con el
riesgo de no obtener indemnizacién.

A manera de comparacién, en Corea del Sur se ha planteado este mismo debate
sobre el sistema de responsabilidad civil y los seguros por accidentes de transito, y se
han propuesto los fondos de compensacién como una mejor opcién para las victimas
de accidentes de trénsito; y, en cuyo estudio, se hallaron problemas en el sistema de
responsabilidad civil y seguros de accidentes de trdnsito tales como

... las altas primas de los vehiculos de motor, la insatisfaccién de las victimas con el se-
guro y el alto indice de demandas y de siniestros, pues los victimarios ademas de pagar
pélizas de seguros, las aseguradoras podian no indemnizar a las victimas si consideran

que no se retnen los elementos de la responsabilidad civil, dejando la posibilidad de que
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el asegurado pueda ser demandado, incurriendo en costos mayores, para su defensa en el
proceso judicial. El aumento del pago de indemnizaciones pone en peligro el sector de
los seguros, lo que justifica una reforma del sistema de seguro de vehiculos de motor en
este pais. Seguin informes, el sistema basado en la culpa (derecho de responsabilidad civil)
tiene una limitacién en relacién con la equidad, la prontitud y la eficacia, pues el sistema
de indemnizacién basado en el derecho de responsabilidad civil no puede proporcionar
una indemnizacién suficiente a las personas lesionadas, el proceso es lento y complicado
y, por ultimo, los gastos de funcionamiento son demasiado altos para el sistema basado
en la culpa (Park, 2018, p. 11).

Sin embargo, se insiste que una sustitucién de un sistema de responsabilidad civil para
el caso de los accidentes de transito, no es lo mismo que reemplazarlo con no més que
un esquema de fondos de compensacién, sino que debe ir complementado con otras
medidas administrativas, asf.

... la prevencién de futuros accidentes debe lograrse mediante diferentes métodos, como
la realizacién de un curso de conduccién defensiva, la realizacién de comprobaciones
mecénicas periédicas o la asistencia a clases de conduccién segura, en lugar de limitarse

a adoptar medidas disciplinarias contra el autor del dafo (Park, 2018, p. 12).

En Colombia, tales medidas complementarias pueden ser posibles mediante los cursos
practicos obligatorios de conduccién, campafas preventivas, y cursos de conduccién
cada determinado afio, para verificar que las personas sigan con la destreza y condicio-
nes para conducir. Resultaria entonces necesario robustecer la metodologia encaminada
a la consecucién de una licencia, y a la practica de conduccién, enriqueciendo la
dindmica con pardmetros estrictos previos a la expedicién de la licencia, tales como
lo son, el indispensable aprendizaje tedrico respecto a las normas de transito y las
consecuencias de su incumplimiento, superando los exiguos cursos de transito que,
al menos como estan planteados hoy en Colombia, no generan real conciencia en
el futuro conductor sobre la responsabilidad que ocasiona al ejercer la conduccién.

También es posible implementar un mecanismo previo a la solicitud de la licencia
donde el primer paso debe ser la preparacién teérica, no solo sobre el tecnicismo de la
conduccién, sino adem4s sobre la normatividad y las consecuencias del incumplimiento
de ellas, acompafado por un ejercicio practico escalonado que consista en el aprendi-
zaje paulatino de la conduccidn, estableciendo varios tipos de licencias encaminadas
a la consecucién de una licencia plena y sin restricciones. Siendo as{ posible adoptar
del sistema de Nueva Zelanda, tres tipos de licencia o permiso: licencia de aprendiz,
licencia restringida y finalmente una licencia plena.

Establecido lo anterior, resultarfa preciso reconocer la necesidad de reorganizar
la dindmica existente en el sistema colombiano, regulando y estableciendo funciones
claras para los Centros de Ensefianza Automovilista (CEA). Regulando, como bien se
hace, su funcionamiento y adjudicando obligaciones en la ensefianza y acompafiamiento
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dependiendo del tipo de licencia al que se pretende acceder, sin que su funcién ter-
mine una vez se obtenga una licencia, sino que su trabajo consista ademds en reforzar
el aprendizaje y la pedagogia cuando el conductor se vea incurso en algtn tipo de
infraccién y su licencia se halle restringida.

Adicionalmente serfa adecuado adoptar las estrictas medidas de aplicacién de
sanciones en cuanto a infracciones de trdnsito se trata, bien el ordenamiento juridico
colombiano establece normas e infracciones en el ejercicio de la conduccién, pero la
aplicacion de las consecuencias sociales, econémicas, juridicas e incluso morales deben
ser realmente rigurosas. Instaurar y aplicar sanciones pedagégicas, como resultarfa ser
la suspensién de la licencia o incautacién de vehiculos por un lapso equivalente a un
mes (como se realiza en Nueva Zelanda), fortaleceria la adecuada practica en todo lo
concerniente a conducir. Todo lo anterior con la pretensién de fortalecer la aplicacién
e instauracién de los fondos de compensacién en Colombia y su funcionalidad, pues
resultaria desacertado no reconocer la importancia de un sistema articulado en todas
las fases que lo componen y los fortuitos que surge de este.

Conforme lo sefialado se sugiere que los fondos de compensacién, cuando menos,
con algunos elementos del sistema de Nueva Zelanda podrian funcionar como una
solucién en el caso colombiano. Por supuesto, se insiste, no se trata de trasplantar el
sistema de un lado a otro, dadas incluso las diferentes caracteristicas contextuales
de Nueva Zelanda y Colombia, como la heterogeneidad del parque automotor, las
diferencias presupuestales en cada pafs, entre otros. Por tanto, considero que, de
establecerse un sistema de compensacién en Colombia, este deberia constituirse en
torno a los siguientes derroteros:

1) Sistema de socializacién del riesgo: Esquema basado en un sistema de com-
pensacién de accidentes. Como se explicd, en el sistema de compensacién se
busca eliminar la responsabilidad civil en accidentes de transito.

2) Responsabilidad civil por dafios: Se suprime la responsabilidad y la culpa en
materia de accidentes de transito, logrando asi que toda victima de accidentes
de transito pueda recibir una indemnizacién de forma oportuna, sin tener que
acudir a instancias judiciales, que hace que se alarguen los tiempos y dejan en
vilo la indemnizacién.

3) Fondo que atiende a las victimas: Se suprime el SOAT, y se crean los Fondos
de Compensacion, manteniendo el Fosyga (Adres) y el sistema de seguridad
social.

4) Tipos de lesiones y de pagos: Un esquema que incluya la cobertura de: lesio-
nes personales, tratamiento médico e incapacidades, compensacién general,
compensacién funeraria, y rehabilitacién. Los montos de los pagos se calculan
conforme a los perjuicios que percibe la victima de un accidente de trénsito.

5) Pagos globales: La victima recibe una tnica suma de dinero por la compensacién
de los dafios, suma calculada conforme al dafio causado, considerando todo
el tipo de lesiones que se causen y consecuencias sobrevinientes y realistas en
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relacién al accidente sufrido, garantizado asf a la victima una compensacién
tnica. De esta manera, se evita para la victima la incertidumbre de no ser
compensado suficientemente por el SOAT, y aquella que se genera de un
proceso de responsabilidad civil en cuanto a tiempo y reconocimiento cabal de
las pretensiones; vy, esto hace que el sistema sea més estable y seguro, pues no
queda supeditado a sumas mensuales pagaderas a las victimas ya que en pagos
mensuales (lo que no excluye el pago de incapacidades laborales a través del
sistema de seguridad social) se puede extender indefinidamente en el tiempo,
lo que supone posibles problemas financieros a futuro en el sistema.

6) Financiacién: El sistema podria ser financiado con primas que paguen los
propietarios de vehiculos y motocicletas dependiendo del riesgo que cada uno
genere en su actividad. Estas primas podrian ser pagadas de forma mensual o
anual. Adem4s, estas primas deben complementarse con una tasa que se cobre
por la expedicién, reclasificacién y refrendacién de las licencias de conduccién,
y finalmente destinar parte de los recursos de la sobretasa a la gasolina para
este fondo.

7) Sanciones administrativas: Es necesario aumentar las multas y sanciones por
incumplimiento de medidas de transito, como por ejemplo en caso de que un
mismo conductor tenga cierta cantidad de accidentes o infracciones en cierto
tiempo (por ejemplo, cada dos afios), le podrd ser suspendida su licencia de
forma temporal o definitiva, para asf no castigar ni al que no comete infracciones
ni al que ocasionalmente ha cometido alguna. Sobre este punto, anteriormente
en Colombia se presenté un proyecto de Ley denominado Licencia de Conduccién
por Puntos, que tenfa como fin

... condicionar la vigencia de la licencia de conducir a la conservacién o mante-
nimiento de un determinado nimero de puntos otorgados a cada conductor, si
el conductor comete alguna de las infracciones contempladas dentro del sistema
se descontardn o se le sumardn dependiendo de las distintas variantes, una de-
terminada cantidad de puntos de su licencia de conduccién, pudiendo llegar a
perder dicha licencia si contintia con su comportamiento infractor (Cdmara de
Representantes, 2012).

Esta licencia por puntos podria ser un mecanismo que permita tener control
superior sobre los infractores de las normas de transito, aplicando sanciones
que tengan repercusiones reales en la prictica cotidiana del conductor, lo
que podria llegar a impactar la reduccién en la accidentalidad en Colombia.
Identificando la necesidad de que sean los organismos de transito los encarga-
dos de generar la actualizacién en los puntos de dichas licencias, originando
reportes de las infracciones cometidas, reafirmando un control més adecuado
sobre quien porta una licencia y las restricciones que lleva consigo.

8) Requisitos para acceder a licencias: Por ejemplo, adicionar a un periodo de
prueba en las licencias de conduccién, como en el caso de Nueva Zelanda
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que existen las licencias de aprendiz, licencia restringida y licencia completa,
con el fin de que cada conductor que obtenga la licencia sin restricciones, ya
cuente con varios afios de experticia en la conduccién.

CONCLUSIONES

Tal como estéd constituido el sistema de socializacién del riesgo para las victimas de
accidentes de transito en Colombia, no se ha logrado una disminucién en las cifras de
accidentalidad, por el contrario, han ido aumentando a lo largo de los afios. Adicio-
nalmente, no existe una certeza de indemnizacién para las victimas, ya que existe una
incertidumbre para el Estado o agente del dafio, quien no sabe si podrd indemnizar
plenamente, y as{ mismo una incertidumbre para la victima, quien no sabe si podrd
ser indemnizada, o en caso de serlo, si serd de forma oportuna y suficiente.

Los fondos de compensacién generan una reparacién a la victima del accidente
de trénsito répida, 4gil y eficiente, sin necesidad de tener que acudir a despachos
judiciales para probar los elementos de la responsabilidad civil. Asi mismo, tienen
costos menores de funcionamiento para el Estado, en el entendido de que este fondo
en principio deberfa ser sostenido por las primas que pagardn los conductores de
vehiculos automotores dependiendo del grado de riesgo que cada vehiculo genera; as{
mismo, complementado con un impuesto adicional a la gasolina que entonces permita
cobrar mayor cantidad de primas de parte de quienes més representan un riesgo al
conducir. Ademdas de que al minimizar la cantidad de demandas que mensualmente
llegan a los despachos judiciales por responsabilidad civil por accidentes de tradnsito,
los funcionarios judiciales puedan trabajar en los demds temas que sean expuestos a
los juzgados, coadyuvando a la descongestién de estos.

La opcion de los fondos de compensaciéon no aumenta la cantidad de accidentes
de trénsito ni los costos sociales del mismo, ya que, acompafnada de las medidas
complementarias mencionadas, por el contrario, disminuye y tiende a estabilizar las
cifras, como se evidencia en el caso de Nueva Zelanda.

Los fondos de compensacién tienen elementos que pueden mejorar el sistema de
resarcimiento a las victimas de accidentes de trénsito de forma segura, oportuna y
rapida. Pues, independientemente de que el agente del dafio tenga o no patrimonio, la
victima se veré reparada, no tendréd que esperar un proceso judicial que puede tardar
afos, sin tener certeza de que habré sentencia favorable y el valor de la condena; y, de
igual forma, no tendré que entrar a probar el nexo de causalidad y el dafio. Finalmente,
esto también contribuird en parte a descongestionar los juzgados.

El sistema de fondos de compensacién por accidentes de transito, serd financie-
ramente viable en la medida en que todos los conductores de vehiculos aporten al
sistema de forma obligatoria, paguen las tasas propuestas a la licencia de conduccién
y a la gasolina. En suma, que se fortalezcan los requisitos para acceder a las licencias
de conduccién y las sanciones administrativas, con el fin de mermar los indices de
accidentalidad.
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La adopcién plena del sistema de fondos de compensacién de Nueva Zelanda en
nuestro pafs, traeria futuros debates como, ¢Qué tan viable es eliminar la responsabilidad
civil para accidentes de transito? ¢Las aseguradoras estarian dispuestas a aceptar estas
nuevas condiciones de asegurabilidad? ¢Culturalmente estardn preparadas las personas
de nuestro pais para este nuevo sistema de socializacién del riesgo?
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