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1 Introducción 

El Plan Local de Seguridad Vial (PLSV) del municipio de Barrancabermeja fue 

elaborado en el marco del contrato No. 103 de 2022 de objeto: “BRINDAR 

ASISTENCIA TÉCNICA A LAS ENTIDADES TERRITORIALES DEFINIDAS POR 

LA AGENCIA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL EN LA ACTUALIZACIÓN DEL 

DOCUMENTO TÉCNICO DE SOPORTE DEL PLAN LOCAL DE SEGURIDAD 

VIAL, CON ENFOQUE TERRITORIAL”, suscrito entre la Agencia Nacional de 

Seguridad Vial (ANSV) y el Consorcio Territorial 004.   

Para la elaboración del PLSV fueron tenidas en cuenta las condiciones físicas, 

sociales, económicas y culturales, así como las dinámicas de la movilidad y del 

comportamiento de los actores viales propios del territorio. Así mismo, el PLSV ha 

considerado los hallazgos del diagnóstico participativo para definir los programas, 

estrategias y acciones que de manera transversal van encaminadas a disminuir la 

frecuencia y severidad de los siniestros viales en la ET tomando en cuenta todos 

los actores viales, en especial a los más vulnerables (motociclistas, peatones y 

ciclistas).  

La actualización del PLSV del municipio de Barrancabermeja se enmarca en el Plan 

Nacional de Seguridad Vial del periodo 2022-2031 e incluye los aportes de la 

entidad territorial a través del Comité Local de Seguridad Vial (CLSV) y del Grupo 

de Movilización Ciudadana por la Seguridad Vial (GMC). 

La información presentada en este documento corresponde a una síntesis del 

proyecto, soportado en los diferentes productos desarrollados en la consultoría. 
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2 Objetivos del Plan 

2.1 Objetivo general 

El municipio de Barrancabermeja adoptará el Plan Local de Seguridad Vial con el 

siguiente objetivo: 

Definir medidas y acciones efectivas que contribuyan a proteger la vida e 

integridad de todos los actores viales frente a los riesgos asociados a la 

siniestralidad vial. 

2.2 Objetivos específicos 

Los objetivos específicos del Plan Local de Seguridad Vial, los cuales se articulan 

con el objetivo general propuesto, son los siguientes:  

• Articular el PLSV con los instrumentos de planeación local y departamental 

con el fin de coordinar las estrategias propuestas en la política de seguridad 

vial con la planeación del territorio.  

• Implementar una política de seguridad vial que se articule con el PNSV sin 

dejar atrás las particularidades en términos de movilidad y seguridad vial que 

presente el municipio de Barrancabermeja  

• Fortalecer las herramientas y recursos institucionales que actualmente tiene 

el municipio con el fin de mejorar la efectividad de la implementación de la 

política local de seguridad vial.  

• Coordinar el aparato institucional municipal estableciendo competencias y 

responsabilidades en torno a la seguridad vial.  

• Garantizar mecanismos de participación ciudadana en la implementación del 

PLSV con el fin que las estrategias que se dispongan se soporten bajo un 

principio de legitimidad y acompañamiento de la comunidad.  

• Desarrollar estrategias efectivas de vigilancia y control del tránsito y 

transporte, basadas en el conocimiento de los actores corresponsables de 

las normas y leyes, con el fin de disuadir los comportamientos que 

representen un riesgo para la seguridad vial. 
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3 Datos generales del municipio 

3.1 Localización 

El municipio de Barrancabermeja está localizado al occidente del departamento de 

Santander, a 120 km al occidente de la ciudad de Bucaramanga. Tiene una 

extensión de 1347.83 km2, donde el 2.24% corresponde a áreas urbanas y el 

97.76% restante a zonas rurales (PDM 2012-2015). Limita al norte con los 

municipios de Puerto Wilches, Sabana de Torres y Girón, al sur con Puerto Parra, 

Simacota y San Vicente de Chucurí, al oriente con San Vicente de Chucurí y Betulia 

y al occidente con Yondó (Antioquia). El relieve es bajo, con niveles entre los 150 

m.s.n.m hasta los 75 m.s.n.m.  

Figura 3-1 Localización del Municipio 

 

Fuente: Archivo web. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Barrancabermeja#/media/Archivo:Colombia_Santander_location_map_(+locator_map).svg


 

 

Informe ejecutivo 
Fase 4 – Actualización del DTS 

 

8 
 

El municipio de Barrancabermeja se comunica a través de la red regional con las 

vías Barrancabermeja – El Centro- Campo 23, que comunican el casco urbano con 

el Aeropuerto Internacional Yariguíes, el corregimiento El Centro y la Troncal del 

Magdalena Medio (PDL 2020). La troncal del Magdalena – Ciénaga del Opón, 

Troncal del Magdalena – San Rafael de Chucurí y la troncal del Magdalena – Meseta 

de San Rafael no presentan condiciones óptimas durante todo el año debido a que 

no están en buen estado o no están completamente pavimentadas.  

Figura 3-2 Conectividad del municipio 

 

Fuente: Archivo web 

Según lo mencionado en el Plan de Desarrollo Centenario 2020-2023, los suelos 

del municipio están compuestos por las formaciones La Esmeralda, Mugrosa, Mesa, 

La Paz, Real, Lizama y Colorado. 

3.2 Población 

En el año 2021 el Municipio de Barrancabermeja alcanzó una población de 213,061 

habitantes y el DANE ha pronosticado que para el año 2035 tendrá una población 

de 233,943 habitantes. La pirámide poblacional para el año 2035 se incrementará 

en las edades mayores a 35 años, como se observa en la Figura 3-3. 

 

 

 

 

https://www.viamichelin.es/web/Mapas-Planos/Mapa_Plano-Barrancabermeja-_-Santander-Colombia
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Figura 3-3 Pronóstico de población y de pirámide de edades 

  

Fuente: Elaboración propia con base en datos DANE. 

 

Teniendo en cuenta lo mencionado en el Plan de Desarrollo Centenario del Distrito 

de Barrancabermeja, este municipio comprende un área de 3.223,54 Ha y una 

población para 2019 de 210.729 habitantes, estas personas viven en 61.650 

hogares, de los cuales el 77,2% están ubicados en barrios estrato 1 y 2, en tanto 

que el 0,9% viven en barrios no formales, que aún no cuentan con estratificación. 

El municipio se encuentra conformado por 7 comunas y 6 corregimientos. La 

mayoría viven en casas (76,5%) y apartamentos (18,7%). Al comparar estas cifras 

con el Censo 2005, encontramos que la proporción de personas que vivían en casas 

(87,9%) disminuyó, lo que se explica en el aumento de la población que vivía en 

apartamentos (6,9%) (DANE, 2018). Ahora, al revisar la densidad poblacional, se 

encuentra que en el municipio asciende a 578.77 hab/Ha.  

 

3.3 Estructura orgánica institucional 

El decreto 479 de 2008 define las entidades vinculadas del sector central en el 

municipio, como se indican en el organigrama de la Figura 3-4. 
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Figura 3-4. Organigrama de administración central 

 

Fuente: Plan Local de Seguridad Vial de Barrancabermeja 
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4 Diagnóstico 

En Barrancabermeja en el periodo de estudio de 2012 a 2021 se han presentado un 

promedio de 36 fallecidos por año (Figura 4-1), en donde resaltan los años 2021 y 

2014 al presentar un aumento significativo con respecto al promedio (52 y 43 

fallecidos respectivamente). Si se compara esta información con la población, la 

tasa de mortalidad por siniestros viales en Barrancabermeja para 2021 fue de 24,4 

fallecidos por cada 100.000 habitantes, cifra que se encuentra por encima del 

promedio nacional (14,2). 

Figura 4-1. Histórico de fallecidos por siniestros viales en Barrancabermeja (2012 - 2021). 

 

Fuente: ONSV 

La Figura 4-2 nos muestra que el actor vial que se ve más involucrado en siniestros 

con fallecidos es el usuario de moto con un 65% de los registros totales en el 

municipio, seguidos de los peatones con un 18% y los usuarios de vehículos son el 

12%. Los usuarios de bicicleta han tenido un 5% de la siniestralidad total del 

municipio. Del total de fallecidos, el 83.4% eran hombres y el 16.6% mujeres. 
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Figura 4-2. Distribución de Siniestros viales con fallecidos según tipo de actor (2012 - 
2021) 

 

Fuente: ONSV 

Se puede observar en la Figura 4-3 que los siniestros en moto se han incrementado 

desde el año 2016 hasta casi duplicar su valor. Los peatones fallecidos también se 

han venido incrementando ligeramente desde el año 2019, aunque se observa que 

hay un comportamiento cíclico con valles y crestas. Los accidentes con fallecidos 

en vehículos se mantienen casi constantes con una media de 5 fallecidos anuales. 

Figura 4-3. Siniestros anuales con fallecidos por actor vial. 

 

Fuente: ONSV 
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En la Figura 4-4 se muestra la distribución porcentual de fallecidos por sexo en 

siniestros viales en Barrancabermeja para el periodo en estudio. Se puede observar 

que la proporción entre hombres y mujeres se mantiene concordante la tendencia 

de la distribución de víctimas por sexo en cada año, donde la proporción de víctimas 

del sexo femenino es como máximo el 25% y en promedio es inferior al 20%. 

Figura 4-4. Proporción de fallecidos según sexo de la víctima en Barrancabermeja (2016-
2021) 

 

Fuente: ONSV 

En la Figura 4-5 se observa que las diferencias por sexo entre niños, niñas y 

adolescentes víctimas de siniestros viales aumenta de forma significativa desde 

antes de los 10 años. Los niños de 0 a 9 años mueren por siniestros viales 

proporciones de 2 a 1, donde sobresalen los niños, sin embargo, en los 10 años se 

tiene la proporción mínima de víctimas femeninas, siendo del 7% y a medida que 

se avanza en los grupos etarios, se observa que la proporción de víctimas del sexo 

femenino disminuye aumenta hasta el 23%.  Esta información es importante, pues 

la adolescencia y es una etapa crítica en la que se adoptan y reafirman las normas 

y estereotipos de género en relación con sus contextos y la adultez representa la 

edad de mayor productividad.  

La Figura 4-6 presenta las cifras de fallecidos según sexo y grupo etario en el 

periodo 2016 - 2021. En línea con lo anteriormente descrito, para el sexo masculino, 

la edad en la que mayor número de víctimas se encuentran es en el rango de los 20 

a los 34 años, siendo el mismo rango donde el mayor porcentaje de mujeres han 

sido víctimas. Como punto a señalar, el grupo comprendido entre las edades 

menores a 10 años es en ambos sexos en donde menor proporción de víctimas hay. 

82% 81% 86% 88% 84%
75%

18% 19% 14% 13% 16%
25%

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Hombre Mujer



 

 

Informe ejecutivo 
Fase 4 – Actualización del DTS 

 

14 
 

Figura 4-5. Fallecidos según sexo y grupo etario (2016 – 2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos ONSV 

 

Figura 4-6. Distribución de fallecidos por sexo, según edad (2016 – 2021) 

   

Fuente: Elaboración propia con base en datos ONSV 
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gravedad para el periodo 2016-2021. Es importante destacar que la información 

registrada en el RNAT difiere de los datos del ONSV, cuya fuente principal de 

información es medicina legal; no obstante, se toma la información para 

contextualizar el nivel de gravedad de los siniestros en el municipio. 

La cifra acumulada para este periodo de siniestros con lesionados o solo daños fue 

de 4.199 casos. Como se observa en la Figura 4-7 , siendo crítico en el 2016 con 

un reporte de 461 casos de sólo daño y 643 con heridos involucrados, seguido del 

año 2018 con 441 y 480 respectivamente. De acuerdo con la población a 2021. 

  Figura 4-7 Histórico de siniestralidad (lesionados y solo daños) 2016-2021 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del ONSV 

 

También se observa en la Figura 4-8 que los siniestros viales solo daño y con 

heridos corresponden principalmente a choques (86%), seguido por atropello (8%) 

y volcamiento (3%). Profundizando en los eventos de choque, la Figura 4-9 revela 

que estos ocurren principalmente contra otros vehículos (88%). Seguidamente, los 

choques con objetos fijos constituyen el 9% de los casos. También se destacan los 

choques contra semovientes tienen una proporción de casos del 3% y un valor 

cercano a 0% para choques con trenes. 
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Figura 4-8. Distribución porcentual de lesionados y solo daños en siniestros viales (2016 – 
2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del ONSV 

 

Figura 4-9. Distribución porcentual de lesionados y solo daños en siniestros de tipo 
choque (2016 – 2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del ONSV 
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posteriores, mientras que los eventos con heridos pasados el medio día y antes de 

las 21:00 horas. Los eventos solo daño se dan principalmente en el periodo 

comprendido entre las 12:00 y las 14:59, seguido por 15:00-17:59. Los siniestros 

con heridos ocurren principalmente en el periodo 15:00 – 17:59 y 18:00 – 20:59. 

También es pertinente considerar que, si bien la ocurrencia de eventos en horarios 

nocturnos pasada la medianoche no es mayoritaria, tampoco constituye una cifra 

despreciable.  

Figura 4-10. Distribución horaria de siniestros con lesionados y solo daño en zonas 
urbanas (2016 – 2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del RNAT 

Complementando y como se aprecia en la siguiente Figura, el comportamiento de 

los siniestros registrados en las zonas rurales se caracteriza por tener periodos 

conjuntos donde la cantidad de siniestros registrados son muy similares, como el 

periodo comprendido entre las 06:00 y las 17:59 para los siniestros solo daño, o el 

periodo entre las 03:00 y las 14:59 para los siniestros con lesionados. 

Figura 4-11. Distribución horaria de siniestros con lesionados y solo daño en zonas 
rurales (2016 – 2021) 
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Fuente: Elaboración propia con base en datos del RNAT 

Por otra parte, se tiene que los siniestros con heridos en zonas urbanas se 

presentan principalmente los fines de semana, los sábados con 314 casos seguidos 

de los domingos con 254, en tanto que los eventos solo daño mayoritariamente 

ocurren los viernes, seguido registros similares los sábados, martes y miércoles (ver 

Figura 4-12).  

Figura 4-12. Distribución diaria de siniestros con lesionados y solo daño en zona urbana 

(2016 – 2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del RNAT 

Complementando, el comportamiento es considerablemente diferente en los 

eventos en área rural, pues los siniestros con heridos se dan en menor proporción, 

además de mantener cifras similares durante casi toda la semana, con pequeños 

picos los fines de semana. Por su parte los siniestros solo daño registran los mejores 

valores los jueves y viernes. 

Figura 4-13. Distribución diaria de siniestros con lesionados y solo daño en zona rural 

(2016 – 2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del RNAT 
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Asimismo, conforme a la Figura 4-14, mayo, octubre y diciembre constituyen los 

meses de mayor siniestralidad en eventos solo daño y con lesionados. 

Figura 4-14. Distribución mensual de siniestros con lesionados y solo daño (2016 – 2021) 

 

Fuente: Elaboración propia con base en datos del RNAT 

Finalmente, se aprecia que en la tasa de sinestros por cada 10.000 habitantes que 

desde el 2019 se tiene una tendencia a la disminución de dicha tasa en ambos tipos 

de siniestros, sin embargo en el año 2021 los siniestros solo daño y heridos tuvieron 

un alza. 

Figura 4-15. Distribución mensual de siniestros con lesionados y solo daño (2016 – 2021) 
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Fuente: Elaboración propia con base en datos del RNAT 

La información presentada en este apartado corresponde a una síntesis de las cifras 

de siniestralidad del municipio, en el Producto 6 – Diagnóstico participativo se 

presenta información más detallada sobre las diferentes variables asociadas a los 

siniestros (rango etario, temporalidad, causalidad, tipo de siniestro). 

La información presentada en este apartado corresponde a una síntesis de las cifras 

de siniestralidad del municipio, en el Producto 6 – Diagnóstico participativo se 

presenta información más detallada sobre las diferentes variables asociadas a los 

siniestros (rango etario, temporalidad, causalidad, tipo de siniestro). 

Adicionalmente, se consolida la información de fallecidos por siniestros viales en 

Barrancabermeja desde el 2012 (ONSV), por medio de un Dashboard que ofrece 

visualizaciones dinámicas de las variables más representativas de la siniestralidad 

(modo, lugar, grupo etario, tipo). En la siguiente figura se observa una 

previsualización de la información que se puede encontrar en el siguiente enlace. 

Figura 4-16. Previsualización de siniestros de Barrancabermeja 

 

Fuente: Elaboración propia con base en los datos de fallecidos del ONSV DashBoard 

 

 

https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiNmRlNzkyNTEtOTFlNy00MTIxLWI1NDUtMmVhN2YwNDg5NDIyIiwidCI6ImMwNmZiNTU5LTFiNjgtNGI4NC1hMTRmLTQ3ZDBkODM3YTVhYiIsImMiOjR9
https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiNmRlNzkyNTEtOTFlNy00MTIxLWI1NDUtMmVhN2YwNDg5NDIyIiwidCI6ImMwNmZiNTU5LTFiNjgtNGI4NC1hMTRmLTQ3ZDBkODM3YTVhYiIsImMiOjR9
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A continuación, se presentan los puntos críticos por siniestros viales en el municipio 

de Barrancabermeja. Esta identificación se realizó por medio de un contraste de 

distintas fuentes de información secundaria, el Observatorio Nacional de Seguridad 

Vial (ONSV), el Plan Local de Seguridad Vial, la seguridad vial en Barrancabermeja, 

es posible (Inspección de Tránsito y Transporte, 2016) y un ejercicio de cartografía 

social realizado con miembros del Comité Local de Seguridad Vial, donde se 

identificaron puntos, tramos y áreas críticas, definiendo la causas directas e 

indirectas de siniestralidad (Figura 4-17). En la Figura 4-18 se observan los puntos 

obtenidos a través de las actividades de cartografía social.  

Figura 4-17. Cartografía social con los tomadores de decisiones (CLSV). 

 

Fuente: Registro fotográfico del Consultor. 
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Figura 4-18. Ubicación de puntos críticos y potencialmente críticos. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos obtenidos en mesas de trabajo. 

A partir de la cartografía se identificaron como sectores críticos el municipio la 

Diagonal 60 y calle 62 evidenciando ciertas condiciones que favorecen la 

siniestralidad, siendo uno de los tramos críticos identificados en el PLSV (Ver Figura 

4-19). 

- Conflictos entre peatones, camones y motociclistas 

- Los motociclistas se ubican en los puntos ciegos de los camiones 

- Semáforo en mal estado. 

- Demarcación inexistente 

- Andenes en mal estado 

- Dificultad en los cruces peatonales. 

 

En el mismo PLSV se reportan 9 puntos críticos que fueron identificados por los 

funcionarios de la Inspección de Tránsito y Transporte del municipio de 

Barrancabermeja. En la Figura 4-19 se muestra los corredores y puntos críticos 

antes mencionados.  
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Figura 4-19. Puntos críticos de siniestralidad según el PLSV del municipio de 
Barrancabermeja  

  

Fuente: PLSV municipio de Barrancabermeja. 

En la siguiente figura se observa la georreferenciación de fallecidos por siniestros 

viales del Observatorio Nacional de Seguridad Vial. Para el municipio de 

Barrancabermeja se obtuvo la relación de personas fallecidas por siniestros viales 

del año 2012 al 2021 discriminado por el modo en el que se movilizaba (Figura 

4-20).  

Se muestra que el usuario de moto es quien más fallece en zona urbana del 

municipio y en vías nacionales, sin embargo, es de relevancia resaltar que en el 

sector de la Av. Calle 52 y Diagonal 49 se observan mayores casos de peatones 

fallecidos, esta diferenciación es de importancia para la focalización de las 

estrategias planteadas en este documento. Además, en el tramo de la calle 52 con 

carrera 34 se pudieron observar conductas inadecuadas de los conductores y falta 

de elementos de protección y el cual es uno de los tramos que se identificó con los 

datos del Observatorio. 
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Figura 4-20. Fallecidos por siniestros viales por modo (2012 - 2021). 

 

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV). 

Una vez revisada la información geográfica del ONSV, del PLSV y la información de 

puntos críticos de la actividad de cartografía social se procedió a realizar un análisis 

espacial en el cual se logró amplificar los escenarios en términos de siniestros viales 

que están ocurriendo en Barrancabermeja. Cabe mencionar que el ONSV no 

identifica sectores críticos, por lo tanto, estos se obtuvieron a partir de un mapa de 

calor de fallecidos por actor vial. 

En la Figura 4-21 se muestran los puntos críticos definidos en el municipio, 

evidenciando que se presenta mayor concentración de puntos críticos sobre la Av. 

Calle 52, los cuales hacen parte de una arteria principal administrada por el 

municipio. Dentro de las coincidencias, se encontró la vía de acceso a 

Barrancabermeja (Calle 37/vía Barrancabermeja-Bucaramanga) donde las 

condiciones de velocidad de la vía y geometría han propiciado la ocurrencia de 

siniestros viales. Por ejemplo, la intersección con la carrera 62 presenta un acceso 

inadecuado por el ángulo de entrada y donde no están limitados los giros y 

conflictos. Adicionalmente, hay concentración de sectores críticos en la cabecera 

municipal como en las cercanías de la Misión Carismática internacional, se pudo 

apreciar que los peatones no respetan el puente peatonal y es usado por los 
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motociclistas. En este punto la falta de visibilidad por la presencia de la curva 

aumenta el riesgo de siniestros. 

Figura 4-21. Mapa de calor de puntos críticos (ONSV, PLSV, Cartografía social). 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos del ONSV y actividades de cartografía social. 

Por otro lado, debido a las condiciones de biodiversidad con que cuenta el 

municipio, se presentan factores adicionales de riesgo relacionados con el 

atropellamiento de fauna, lo cual es una amenaza latente para la seguridad de los 

actores viales y para la conservación de la biodiversidad 

De acuerdo con el Mapa de Vulnerabilidad Faunística del INVIAS, se identifica que 

la Ruta Nacional 4511 presenta una probabilidad de atropellamiento típica 

relativamente baja, pues la mayoría de los tramos tiene intervalos entre 40%-50% y 

50%-60%, con un tramo pequeño con una probabilidad menor al 40%. Por su parte 

la otra vía de interés que conecta directamente Barrancabermeja con el 

Bucaramanga no está concesionada por INVIAS y por ende no se tienen registros. 
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Figura 4-22. Mapa de vulnerabilidad faunística INVIAS (Barrancabermeja). 

 

Fuente: Modificación propia. Obtenido de: Página web Hermes INVIAS. 

A continuación, se presenta en un esquema los problemas priorizados del municipio 

en términos de seguridad vial, como resultado de la aplicación de la metodología de 

identificación y priorización de problemas. 
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Figura 4-23 Problemas críticos asociados a seguridad vial. 

 

Fuente: Elaboración propia.
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5 Programas y acciones 

Las estrategias contenidas en el Plan de Local de Seguridad Vial (PLSV) adopta los 

enfoques del sistema seguro y visión cero, con el objetivo de identificar y gestionar 

los diversos factores de riesgo a los que están expuestos los actores viales. El 

enfoque del sistema seguro reconoce la vulnerabilidad del ser humano, así como la 

necesidad apremiante de proteger a las personas de sufrir lesiones graves o fatales 

en siniestros viales; se parte de la premisa de que estas lesiones son evitables 

(World Resources Institute, 2018). En este sentido, el PLSV se encarga de gestionar 

los factores de riesgo por medio de un abordaje estratégico multidisciplinar a través 

de las 8 áreas de acción del PNSV 2022 – 2031 (Ver Figura 5-1). 
 

A continuación, se presentan los programas y acciones propuestos acorde con los 

resultados obtenidos en el diagnóstico del municipio de Barrancabermeja, si bien 

estas acciones se encuentran asignadas a un área en específico, se articulan 

integralmente dentro de la estructuración e implementación del PLSV. En la Figura 

5-1 se muestra el resumen de la cantidad de programas y acciones por área de 

acción. 

Figura 5-1. Áreas, programas y acciones del PLSV. 

 

Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 5-1. Programas y acciones Velocidades Seguras. 

VELOCIDADES SEGURAS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

1.1.1 

Estrategias 
integrales para 
velocidades 
seguras 

Desarrollar estrategias 
pedagógicas dirigidas a todos 
los conductores, sobre 
hábitos asociados a 
velocidades seguras, en 
sectores estratégicos del 
municipio, por medios 
digitales y canales 
institucionales. 

(2031) 48 Estrategias Largo plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

1.1.2 

Estrategias 
integrales para 
velocidades 
seguras 

Realizar puestos de control 
fijos y móviles para ejercer 
acciones de vigilancia y 
control sobre la conducción 
de automotores con excesos 
de velocidad. 

(2031) 96 puestos de 
control 

Largo plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

1.2.1 

Gestión de la 
velocidad 
segura desde 
los PESV 

Realizar seguimiento y 
acompañamiento a la 
implementación de 
Programas de Gestión de la 
Velocidad Segura dentro de 
los Planes Estratégicos de 
Seguridad Vial (PESV), de 
acuerdo los criterios de la 
metodología vigente de 
diseño, implementación y 
verificación de los PESV 
(Res. 20223040040595 de 
Mintransporte) 

(2025) 100% de entidades 
de transporte de 
pasajeros con visita de 
verificación 
// 
(2027) 50% de las 
entidades con obligación 
de PESV, acompañadas 
técnicamente en 
programas de gestión de 
la velocidad 
(2031) 100% de las 
entidades con obligación 
de PESV, acompañadas 

Largo plazo 
Costo alto 
(>$400.000.001) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
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VELOCIDADES SEGURAS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

técnicamente en 
programas de gestión de 
la velocidad 

1.3.1 

Lineamientos 
para la 
intervención de 
la 
infraestructura 
vial y la 
redefinición de 
los límites de 
velocidad. 

Definir criterios para evaluar 
la necesidad de 
intervenciones en la 
infraestructura vial para 
mitigar los efectos de las 
velocidades inadecuadas. 

(2024) 1 ruta creada que 
evalúe la necesidad de 
intervención de 
infraestructura vial. 

Corto plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

1.3.2 

Lineamientos 
para la 
intervención de 
la 
infraestructura 
vial y la 
redefinición de 
los límites de 
velocidad. 

Ejecutar un estudio para 
determinar posibles 
redefiniciones en los límites 
de velocidad de 
determinados sectores 
críticos, de acuerdo con la 
Metodología para establecer 
la velocidad límite en las vías 
adoptada por la ANSV. 

(2024) 1 estudio 
(2027) 2 estudios 
(2031) 3 estudios 
 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

Fuente: Elaboración del consultor. 
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Tabla 5-2 Programas y acciones Vehículos seguros. 

VEHÍCULOS SEGUROS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

2.1.1 

Promoción y 
control de las 
revisiones 
técnico-
mecánicas de 
los vehículos 
automotores. 

Realizar diagnósticos 
periódicos sobre el parque 
automotor y los niveles de 
cumplimiento de la de 
revisión técnico-mecánica. 

(2031) 8 informes de 
diagnósticos realizados 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

2.1.2 

Promoción y 
control de las 
revisiones 
técnico-
mecánicas de 
los vehículos 
automotores. 

Realizar campañas 
informativas y de 
sensibilización para motivar 
el mantenimiento obligatorio 
de los vehículos y 
desincentivar las 
modificaciones de las 
características originales. 

(2031) 56 campañas Largo plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
Oficina asesora 
de prensa, 
comunicaciones 
y protocolo 

2.1.3 

Promoción y 
control de las 
revisiones 
técnico-
mecánicas de 
los vehículos 
automotores. 

Realizar operativos de control 
de verificación del 
cumplimiento de la revisión 
técnico-mecánica. 

(2031) 96 puestos de 
control 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

2.1.4 

Promoción y 
control de las 
revisiones 
técnico-
mecánicas de 
los vehículos 
automotores. 

Actuación interseccional para 
implementar estrategias de 
vigilancia y control sobre los 
organismos de tránsito y 
organismos de apoyo de 
tránsito, especialmente 

(2031) 16 actas en 
donde se evidencie el 
acercamiento a los 
diferentes organismos 
de tránsito a nivel 
departamental y 
municipal. 

Largo plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
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VEHÍCULOS SEGUROS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

Centros de Diagnóstico 
Automotor 

2.2.1 

Información 
sobre 
equipamiento de 
seguridad en 
vehículos. 

Realizar difusión de guía 
informativa dirigida a 
potenciales compradores de 
vehículos motorizados, sobre 
equipamiento en seguridad 
vial, en un trabajo articulado 
con los productores y 
proveedores de vehículos 
nuevos del territorio. 

(2028) 48 jornadas de 
difusión 

Mediano plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

2.3.1 
Motocicletas 
seguras 

Aplicar estrategias 
pedagógicas a motociclistas 
para fomentar hábitos 
adecuados en la operación y 
mantenimiento preventivo de 
motocicletas seguras.   

(2031) 56 estrategias Largo plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
Secretaría de 
educación 
Secretaría del 
adulto mayor, 
juventud e 
inclusión social 

2.4.1 

Vehículos de 
transporte 
público y 
transporte 
escolar seguros 

Elaborar un informe de 
caracterización del estado del 
parque automotor del 
transporte público y 
transporte escolar del 
territorio. 

(2024) 1 informe de 
diagnóstico 
(2027) 2 informes de 
diagnóstico 
(2031) 3 informes de 
diagnóstico 

Largo plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

2.4.2 

Vehículos de 
transporte 
público y 
transporte 
escolar seguros 

Realizar operativo periódico 
de verificación en campo de 
condiciones de operatividad 
de los vehículos de transporte 
público de pasajeros. 

(2031) 150 puestos de 
control 

Largo plazo 
Costo alto 
(>$400.000.001) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
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VEHÍCULOS SEGUROS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

2.4.3 

Vehículos de 
transporte 
público y 
transporte 
escolar seguros 

Realizar seguimiento y 
acompañamiento a la 
implementación de 
programas de inspección, 
mantenimiento preventivo y 
periódico de los vehículos de 
las entidades obligadas a 
implementar PESV en el 
radio de acción municipal. 

(2025) 100% de 
entidades de transporte 
de pasajeros con visita 
de verificación   
 // 
(2027) 50% de las 
entidades con obligación 
de PESV, acompañadas 
técnicamente en 
programas de 
inspección, 
mantenimiento 
preventivo y periódico 
(2031) 100% de las 
entidades con obligación 
de PESV, acompañadas 
técnicamente en 
programas de 
inspección, 
mantenimiento 
preventivo y periódico 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

Fuente: Elaboración del consultor. 
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Tabla 5-3 Programas y acciones Infraestructura segura. 

INFRAESTRUCTURA SEGURA 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

3.1.1 

Infraestructura 
segura con 
enfoque 
poblacional 

Desarrollar actividades para 
la recopilación de información 
de los actores viales 
considerados vulnerables 

(2031) 8 actividades Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

3.2.1 

Gestión de 
condiciones de 
riesgo 

Priorizar la intervención a los 
puntos críticos de 
siniestralidad existentes 

(2026) 18 puntos críticos 
atendidos // (2028) 32 
puntos críticos atendidos // 
(2031) 70 puntos críticos 
atendidos 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Secretaría de 
infraestructura e 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

3.2.2 

Gestión de 
condiciones de 
riesgo 

Reforzar la transitabilidad de 
los peatones en las zonas 
peatonales seguras 

(2026) 40 sitios intervenidos 
// (2028) 80 sitios 
intervenidos // (2031) 140 
sitios intervenidos 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Secretaría de 
infraestructura/ 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte / 
Secretaría de 
planeación 

3.2.3 

Gestión de 
condiciones de 
riesgo 

Mejorar las condiciones de 
seguridad vial en zonas 
destinadas al transporte 
público de pasajeros 

(2028) 100% de espacios 
intervenidos 

Mediano plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

3.2.4 

Gestión de 
condiciones de 
riesgo 

Realizar auditorías e 
inspecciones de seguridad 
vial en los proyectos de 
infraestructura vial existentes 
y futuros 

(2031) 100% de proyectos 
auditados 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Secretaría de 
infraestructura / 
Secretaría de 
planeación 

3.3.1 
Fortalecimiento 
de la 

Fortalecer los instrumentos 
base para la planeación de 

(2026) 6 criterios 
fortalecidos 

Corto plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Secretaría de 
infraestructura 
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INFRAESTRUCTURA SEGURA 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

infraestructura 
vial segura 

soluciones de infraestructura 
vial. 

3.3.2 

Fortalecimiento 
de la 
infraestructura 
vial segura 

Realizar de manera periódica 
un inventario y diagnóstico de 
la señalización y 
semaforización existente. 

(2031) 100% de 
señalizaciones 
inspeccionadas e 
inventariadas 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Secretaría de 
infraestructura / 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

3.3.3 

Fortalecimiento 
de la 
infraestructura 
vial segura 

Fortalecer el plan de 
mantenimiento vial integral 

(2026) 2 planes fortalecidos Mediano plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Secretaría de 
infraestructura 

3.3.4 

Fortalecimiento 
de la 
infraestructura 
vial segura 

Ejecutar intervenciones que 
favorezcan el tránsito con 
velocidades seguras 

(2026) 30 sitios intervenidos 
// (2028) 60 sitios 
intervenidos // (2031) 110 
sitios intervenidos 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Secretaría de 
infraestructura / 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

3.3.5 

Fortalecimiento 
de la 
infraestructura 
vial segura 

Evaluar las zonas escolares 
con el fin de complementar, 
implementar y/o mantener la 
señalización vial 

(2031) 100% de zonas 
escolares intervenidas 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Secretaría de 
infraestructura / 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte / 
Secretaría de 
planeación 

3.3.6 

Fortalecimiento 
de la 
infraestructura 
vial segura 

Implementar programas de 
urbanismo táctico sobre la 
infraestructura vial 

(2026) 1 plan fortalecido Corto plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Secretaría de 
infraestructura / 
Secretaría de 
planeación 
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INFRAESTRUCTURA SEGURA 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

3.3.7 

Fortalecimiento 
de la 
infraestructura 
vial segura 

Implementar ciclorrutas para 
el tránsito seguro de usuarios 
de bicicleta 

(2026) 6 kilómetros de 
ciclorruta implementados // 
(2028) 12 kilómetros de 
ciclorruta implementados 

Mediano plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Secretaría de 
infraestructura 

Fuente: Elaboración del consultor. 

  



 

 

Informe ejecutivo 
Fase 4 – Actualización del DTS 

 

37 
 

Tabla 5-4. Programas y acciones Comportamiento seguro. 

 
COMPORTAMIENTO SEGURO 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

4.1.1 

Modelos de 
gestión para el 
comportamiento  

Establecer los lineamientos básicos 
para el desarrollo de estrategias 
pedagógicas que promuevan el 
comportamiento de la seguridad 
vial.  

(2024) 1 lineamiento 
desarrollado y 
actualizado 

Corto plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.00
0) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
Secretaría de 
Educación 

4.2.1 

Estrategias 
pedagógicas con 
la ciudadanía  

Diseñar estrategias pedagógicas 
que incentiven comportamientos 
seguros en los motociclistas, con el 
fin de prevenir la siniestralidad e 
incentivar la corresponsabilidad 

(2031) 96 campañas Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.2.2 

Estrategias 
pedagógicas con 
la ciudadanía  

Diseñar estrategias pedagógicas 
para generar competencias en 
seguridad vial con los distintitos 
actores viales (motorizados y no 
motorizados), con el fin de 
disminuir, prevenir siniestralidad y 
promocionar una cultura sostenible 
en el territorio. 

(2031) 96 
estrategias  

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.2.3 

Estrategias 
pedagógicas con 
la ciudadanía  

Diseñar estrategias pedagógicas 
que incentiven comportamientos 
seguros, con usuarios de micro 
movilidad, con el fin de prevenir la 
siniestralidad e incentivar la 
corresponsabilidad.  

(2031) 96 
estrategias  

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.2.4 

Estrategias 
pedagógicas con 
la ciudadanía  

Diseñar estrategias pedagógicas 
que incentiven comportamientos 
seguros, con los vendedores 
informales, con el fin de prevenir la 

(2031) 96 
estrategias  

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
Secretaría de 
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COMPORTAMIENTO SEGURO 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

siniestralidad e incentivar la 
corresponsabilidad.  

espacio público 
y control urbano 

4.3.1 

Modos de 
desplazamiento 
de los estudiantes 

Establecer los medios de transporte 
empleados por los estudiantes de 
las instituciones educativas 
formales (preescolar, primaria, 
básica y media), para sus 
desplazamientos casa- colegio / 
colegio - casa y los riesgos 
asociados. 

(2031) En el 100% de 
las instituciones 
educativas se 
establece 
anualmente los 
medios de transporte 
empleados por los 
estudiantes para su 
desplazamiento. 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Secretaría de 
Educación 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.4.1 

Movilidad segura 
y sostenible en 
escenarios de 
educación  

Favorecer y acompañar la 
implementación y seguimiento de 
procesos que promueven el 
comportamiento seguro en 
Instituciones Educativas 
(preescolar, primaria, secundaria) 
del sector urbano y rural 

(2031)100% de las 
instituciones 
educativas cuenta 
con la verificación de 
la creación y el 
estado de 
implementación del 
Plan de Movilidad 
Escolar 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Secretaría de 
Educación 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.4.2 

Movilidad segura 
y sostenible en 
escenarios de 
educación  

Implementar capacitación a 
docentes y padres de familia como 
promotores de educación vial. 

(2031) 16 
capacitaciones en 
seguridad vial para 
docentes y padres de 
familia. 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Secretaría de 
Educación 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.5.1 

Movilidad segura 
y sostenible en 
escenarios de 
educación  

Promover el servicio de social en 
seguridad vial en los alumnos de 
10° y 11°. 

(2031) 100% de los 
estudiantes de 10° y 
11° son capacitados 
para desarrollar 
procesos de servicio 
social. 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Secretaría de 
Educación 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
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COMPORTAMIENTO SEGURO 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

4.6.1 

Movilidad segura 
y sostenible en 
escenarios de 
educación  

Impulsar la inclusión de la movilidad 
segura y sostenible en IES 

(2031)100% de las 
escuelas de 
conducción son 
asistidas 

Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.00
0) 

Secretaría de 
Educación 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.7.1 

Sector 
empresarial en 
materia de 
comportamiento 
seguro 

Orientar la formulación de acciones 
estratégicas que fomenten 
comportamientos seguros en las 
empresas públicas y privadas.  

(2031)100% de las 
empresas cuenta con 
la verificación de la 
creación e 
implementación de 
acciones estratégicas 
en seguridad vial en 
escenarios del 
trabajo  

Mediano plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

4.8.1 

Acompañar los 
procesos de 
formación integral 
de las academias 
de conducción, a 
través de la 
implementación 
de la malla 
curricular 
propuesta por el 
Min Transporte y 
la ANSV. 

Acompañar los procesos de 
formación integral de las academias 
de conducción, a través de la 
implementación de la malla 
curricular propuesta por el Min 
Transporte y la ANSV. 

(2028)100% de las 
escuelas de 
conducción son 
asistidas  

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.001 
-
$400.000.000) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

Fuente: Elaboración del consultor. 
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Tabla 5-5. Programas y acciones Cumplimiento de normas de tránsito en materia de seguridad vial. 

    CUMPLIMIENTO DE NORMAS DE TRÁNSITO 
 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

5.1.1 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Capacitar e implementar el 
uso de protocolos y procesos 
para la atención de 
situaciones 
contravencionales. 

(2031) 16 capacitaciones 
para la actualización de 
conocimiento de 
protocolos y 
procedimientos. 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

5.1.2 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Diseñar y desarrollar los 
planes de prevención y 
control frente a 
comportamientos riesgosos 
en la vía. 

(2031) 16 Planes de 
prevención y control 
desarrollados para la 
regulación de los 
comportamientos 
riesgosos en la vía. 

Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

5.1.3 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Desarrollar operativos de 
control para el control y 
vigilancia del tránsito y 
transporte. 

(2031) 768 operativos de 
control y vigilancia (como 
mínimo 1 entre semana y 
1 los fines de semana) 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

5.1.4 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Actualizar la formación en la 
legislación vigente 
relacionada con la seguridad 
vial para proporcionar 
mejores capacidades al 
personal encargado de la 
vigilancia y el control. 

(2031) 16 capacitaciones 
para la actualización de 
conocimiento de 
protocolos y 
procedimientos. 

Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

5.1.5 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Fortalecer el recurso humano 
para el control y vigilancia del 
tránsito y transporte. 

(2031) 70 personas 
adjuntas al organismo de 
tránsito para vigilar y 
controlar el tránsito y 
transporte como mínimo  

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 



 

 

Informe ejecutivo 
Fase 4 – Actualización del DTS 

 

41 
 

    CUMPLIMIENTO DE NORMAS DE TRÁNSITO 
 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

5.1.6 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Fortalecer la capacidad 
tecnológica para el control y 
vigilancia del tránsito y 
transporte. 

(2027) 50% de los tramos 
y puntos críticos deben 
estar contralados y 
vigilados por dispositivos 
tecnológicos (cámaras y 
radares) 
(2031) 100% de los 
tramos y puntos críticos 
deben estar contralados y 
vigilados por dispositivos 
tecnológicos (cámaras y 
radares)  
// 
(2026) 18 recursos 
tecnológicos 
(2028) 34 recursos 
tecnológicos 
(2031) 55 recursos 
tecnológicos 

Largo plazo 

Costo alto 
(>$400.000.0
01) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

5.1.7 

Vigilancia y control 
para el cumplimiento 
de normas de tránsito 
en materia de 
seguridad vial 

Mejorar la administración y 
gestión de datos de los 
procesos contravencionales. 

(2031) 96 reportes de 
análisis de la información 
contravencional. 

Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

5.2.1 

Proceso de 
imposición y cobro 
oportuno de multas 
como herramienta 
disuasoria en el 

Implementar y fortalecer los 
sistemas digitales que 
mejoren la gestión de los 
procesos contravencionales. 

(2026) 1 Sistema 
actualizado para la 
gestión de los procesos 
contravencionales. 

Corto plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte /  
Secretaría de 
las tecnologías 
de la 
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    CUMPLIMIENTO DE NORMAS DE TRÁNSITO 
 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

comportamiento de 
los actores viales 

información, las 
comunicaciones
, ciencia e 
innovación 
SETICEL 

5.3.1 

Supervisión y control 
sobre los organismos 
de tránsito y 
organismos de apoyo 
a las autoridades de 
tránsito 

Actuación interseccional para 
implementar estrategias de 
vigilancia y control sobre los 
organismos de tránsito y 
organismos de apoyo de 
tránsito. 

(2031) 16 actas en donde 
se evidencie el 
acercamiento a los 
diferentes organismos de 
tránsito a nivel 
departamental y 
municipal. 

Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

Fuente: Elaboración del consultor.  
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Tabla 5-6. Programas y acciones Atención integral a víctimas. 

  ATENCIÓN INTEGRAL A VICTIMAS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

6.1.1 

Gestión 
institucional para 
la atención 
integral a víctimas 
de siniestros 
viales 

Fomentar la capacidad y 
articulación interinstitucional 
para implementar el modelo 
de gestión y protocolos de 
atención integral a víctimas 
de siniestros viales. 

(2026) 4 acciones que 
permitan articular, 
coordinar e integrar la 
capacidad territorial, 
acorde con su 
responsabilidad, alcance 
y recursos  

Corto plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Secretaría local 
de salud, 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 
e Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

6.1.2 

Gestión 
institucional para 
la atención 
integral a víctimas 
de siniestros 
viales 

Elaborar un diagnóstico de la 
atención integral y 
rehabilitación a víctimas de 
siniestros viales, y promover 
un modelo de gestión para la 
atención integral y 
rehabilitación de víctimas de 
siniestros viales. 

(2024) 1 diagnóstico 
(2028) 4 diagnósticos 
(2031) 3 diagnósticos 
 
(2024) 1 modelo de 
gestión 
(2028) 4 modelo de 
gestión ajustado 
(2031) 3 modelo de 
gestión ajustado 

Corto plazo  
Mediano plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Secretaría local 
de salud y 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 

6.2.1 

Atención Pre-
hospitalaria y 
Hospitalaria a 
víctimas de 
siniestros viales  

Definir e implementar el 
protocolo de atención de 
emergencias y víctimas por 
siniestros viales 

(2024) 1 protocolo de 
atención integral a 
víctimas por siniestros 
 
(2028) 10 procesos de 
difusión y divulgación 

Mediano plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Secretaría local 
de salud y 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 

6.2.2 

Atención Pre-
hospitalaria y 
Hospitalaria a 
víctimas de 
siniestros viales  

Fortalecer la coordinación 
con el sistema de atención de 
emergencias médicas para la 
atención oportuna y 
adecuada a víctimas de 
siniestros viales 

  
(2026) 2 actas de 
coordinación con el 
CRUE y/o el SEM 

Corto plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Secretaría local 
de salud, CRUE 
departamental y 
SEM municipal 
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  ATENCIÓN INTEGRAL A VICTIMAS 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

6.2.3 

Atención Pre-
hospitalaria y 
Hospitalaria a 
víctimas de 
siniestros viales  

Desarrollar un programa de 
capacitación como primer 
respondiente (protocolo PAS 
- PAP) a la ciudadanía y 
personal vinculado a las 
instituciones públicas.  

(2028) 10 procesos de 
capacitación de primer 
respondiente (comunidad 
e institucionalidad) 

Mediano plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Secretaría local 
de salud, 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 
e Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

6.2.4 

Atención Pre-
hospitalaria y 
Hospitalaria a 
víctimas de 
siniestros viales  

Implementar el número único 
de emergencias y otros 
mecanismos de acceso a los 
sistemas de emergencia. 

(2025) 1 Número Único 
de Seguridad y 
Emergencias NUSE y 
otros mecanismos de 
acceso a los sistemas de 
emergencia. 

Corto plazo 
Costo bajo 
(<$150.000.000) 

Secretaría local 
de salud y 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 

6.3.1 

Acompañamiento 
a víctimas y 
familiares de 
siniestros viales  

Estructurar mecanismos de 
atención y orientación 
psicológica a familiares y 
víctimas de siniestros viales. 

(2028) 1 programa de 
acompañamiento 
psicológico 

Corto plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Secretaría local 
de salud, 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 
e Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

6.3.2 

Acompañamiento 
a víctimas y 
familiares de 
siniestros viales  

Implementar mecanismo de 
orientación y asesoría jurídica 
a familiares y víctimas de 
siniestros viales.  

(2028) 1 Programa de 
asesoría jurídica para 
familiares y víctimas  

Corto plazo 

Costo medio 
($150.000.001 -
$400.000.000) 

Secretaría local 
de salud, 
Subsecretaría de 
gestión del riesgo 
e Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

Fuente: Elaboración del consultor. 
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Tabla 5-7. Programas y acciones Gobernanza. 

 
 GOBERNANZA 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

7.1.1 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Impulsar las modificaciones 
regulatorias de tránsito y 
transporte municipales 
requeridas para fomentar la 
seguridad vial 

(2026) 4 modificaciones 
(2028) 6 modificaciones 
(2030) 8 modificaciones 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Despacho del 
alcalde 
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

7.1.2 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Fortalecer el Comité Local de 
Seguridad Vial  

(2026) seis (6) acciones de 
participación fortalecidas 
 
(2028) diez (10) acciones 
de participación fortalecidas 
 
(2031) dieciséis (16) 
acciones de participación 
fortalecidas 

Largo plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

7.1.3 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Estructurar e implementar un 
plan de seguimiento al Plan 
Local de Seguridad Vial 

(2024) un (1) plan de 
seguimiento estructurado 

Corto plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

7.1.4 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Realizar un Plan de difusión y 
divulgación del Plan Local de 
Seguridad Vial 

(2024) un (1) plan de 
difusión estructurado 

Corto plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte /  
Oficina asesora 
de prensa, 
comunicaciones 
y protocolo 

7.1.5 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Articulación de los 
instrumentos de planeación 
territorial y gestión de la 
seguridad vial 

2026) Dos (2) articulaciones 
realizadas 
(2028) Tres (3) 
articulaciones realizadas 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 
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 GOBERNANZA 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

(2031) Cinco (5) 
articulaciones realizadas 

$400.000.00
0) 

7.1.6 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Fortalecer la capacidad 
institucional de las Autoridades 
de Tránsito y de vigilancia y 
control 

(2026) un (1) estudio 
realizado 

Corto plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

7.1.7 

Capacidad 
institucional en 
torno a la 
seguridad vial 

Promover una estrategia de 
financiación para apoyar la 
implementación del Plan Local 
de Seguridad Vial 

(2046) Una (1) estrategia de 
financiación realizada 

Corto plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

7.2.1 

Coordinación de 
esquemas 
asociativos 
territoriales 

Fortalecer a la participación 
ciudadana para su incidencia 
en la gestión de la seguridad 
vial 

(2026) nueve (9) acciones 
realizadas 
 
(2028) quince (15) acciones 
realizadas 
 
(2031) veinticuatro (24) 
acciones realizadas 

Largo plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Secretaría del 
interior /  
Secretaría del 
adulto mayor, 
juventud e 
inclusión social /  
Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

7.2.2 

Coordinación de 
esquemas 
asociativos 
territoriales 

Fortalecer las relaciones con 
entidades de diferentes niveles 
de gobierno 

(2025) Dos (2) relaciones 
fortalecidas 
(2028) Cinco (5) relaciones 
fortalecidas 

Mediano plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

CLSV 

Fuente: Elaboración del consultor. 
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Tabla 5-8. Programas y acciones Gestión del conocimiento. 

  
GESTIÓN DEL CONOCIMIENTO 

ID Programa Acción Meta prevista 
Periodo de 

implementación 
Costos Responsable 

8.1.1 

Creación y 
fortalecimiento del 
observatorio de 
seguridad vial 

Crear y fortalecer el 
observatorio de seguridad 
vial y gestionar su 
integración con la Red de 
Observatorios 
Territoriales (ROT) 

(2028) Observatorio de 
seguridad vial creado, 
fortalecido e integrado con 
la Red de Observatorios 
territoriales 

Mediano plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

8.2.1 

Gestión de 
información para 
la seguridad vial 
de la entidad 
territorial 

Formular un estado del 
arte de la siniestralidad y 
la seguridad vial en el 
territorio. 

(2024) 1 Estado del arte 
elaborado 
(2028) 2 Estados del arte 
elaborados 

Mediano plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte 

8.2.2 

Gestión de 
información para 
la seguridad vial 
de la entidad 
territorial 

Establecer y ejecutar una 
agenda de investigación y 
monitoreo de los 
escenarios que 
incrementan la 
siniestralidad vial 

(2024) Agenda de 
investigación y monitoreo 
creada en el primer año. 
(2025-2028) Agenda de 
investigación y monitoreo 
ejecutada en los cuatro 
años siguientes. 

Mediano plazo 

Costo bajo 
(<$150.000.0
00) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte con 
apoyo de entidades 
gubernamentales y/o 
instituciones 
educativas 

8.3.1 

Mejoramiento del 
entorno de datos y 
fuentes de 
información 
seguridad vial de 
la entidad 
territorial. 

Formar y capacitar al 
personal responsable de 
administrar o generar 
nueva información 
relacionada con 
siniestralidad vial. 

(2024) 100% del personal 
técnico del área de 
seguridad vial capacitado 
(2024) 100% del cuerpo de 
autoridades de tránsito 
capacitado 

Mediano plazo 

Costo medio 
($150.000.00
1 -
$400.000.00
0) 

Inspección de 
Tránsito y 
Transporte en apoyo 
con Policía Nacional, 
división de tránsito y 
transporte o 
Inspección de 
tránsito o Agentes de 
Tránsito 

Fuente: Elaboración del consultor.
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6 Costos y Fuentes de financiación 

La estimación de costos de las acciones del Plan local de seguridad vial (PLSV) se 

llevó a cabo a nivel de perfil de proyecto, considerando rangos de costos debido a 

la variabilidad que pueden presentar, ya sea por la economía local del municipio o 

por factores macroeconómicos, es importante tener en cuenta que pueden 

experimentar variaciones a lo largo de la vigencia del PLSV hasta el año 2031. Los 

rangos de costos se elaboraron según la categoría económica del municipio, siendo 

Barrancabermeja clasificado como un municipio de categoría 1. Por lo tanto, se 

emplearon los siguientes rangos de costos: Costo bajo (menos de $150.000.000), 

Costo medio ($150.000.001 - $400.000.000) y Costo alto (más de $400.000.001). 

Adicionalmente, en el proceso de estimación de costos se tuvo en cuenta 

información secundaria recopilada, como el presupuesto ejecutado en Planes de 

Acción y adquisiciones anteriores en proyectos, estudios, así como los salarios del 

personal y otros aspectos relevantes relacionados específicamente con el municipio 

de Barrancabermeja o municipios similares. 

A continuación, se detallan los costos del PLSV desglosados por área de acción. Se 

observa que las áreas de acción de Comportamiento Seguro e Infraestructura 

Segura son aquellas que requieren de una mayor inversión. Es importante tener en 

cuenta esta información al momento de planificar y ejecutar las acciones del PLSV, 

ya que los costos asociados pueden variar y requerir un ajuste acorde a las 

condiciones económicas y contextuales vigentes a lo largo del tiempo de la 

implementación. 

Tabla 6-1. Costos de implementación del PLSV por área de acción. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

ÁREA DE ACCIÓN COSTO 

Velocidades seguras  $                 1,125,000,000  

Vehículos seguros  $                 2,100,000,000  

Infraestructura segura  $                 3,925,000,000  

Comportamiento seguro  $                 3,050,000,000  

Cumplimiento de las normas de tránsito  $                 2,350,000,000  

Atención integral a víctimas  $                 1,450,000,000  

Gobernanza  $                 1,850,000,000  

Gestión del conocimiento  $                    850,000,000  

Total    $         16,700,000,000.00  
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Figura 6-1.Proporción de costos del PLSV por área de acción. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Para los PLSV una de las fuentes naturales para inversión es el recaudo de multas 

y sanciones de tránsito, así como lo dispone el Artículo 160 de la Ley 769 de 2002. 

Sin embargo, existen diferentes fuentes de financiación que pueden aportar en 

términos de recursos para la implementación del PLSV.  

La Ley 1503 de 2011 por la cual se promueve la formación de hábitos, 

comportamientos y conductas seguras en la vía y se dictan otras disposiciones en 

su capítulo V establece lo siguiente: “Lineamientos para la acción estatal en 

seguridad vial” dispone lo siguiente:  

Artículo 22. Énfasis en Planes de Desarrollo. Todos los Planes de Desarrollo 

incluirán capítulos específicos sobre medidas en pro de la seguridad vial en 

la respectiva entidad territorial con el correspondiente presupuesto.  

Así pues, este articulo compromete a las administraciones a incluir acciones o 

estrategias asociadas a seguridad vial con su presupuesto con el fin de reducir o 

mitigar las afectaciones derivadas de los siniestros viales.  

Por otra parte, como fuentes adicionales de financiación la Ley 1503 de 2011 dentro 

de su artículo 24 describe las siguientes:  

Atención integral a …

Comportamiento 
seguro…

Cumplimiento de 
las normas de …

Gestión del …
Gobernanza

11%

Infraestructura 
segura

23%

Vehículos 
seguros

13%

Velocidades seguras
7%
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• Aportes del sector privado (esto acompañado del artículo 20 de la Ley 1503 

en la cual se brindan estímulos señalados en la presente Ley).  

• Aportes de entidades internacionales en materia de seguridad vial.  

• Recursos provenientes del SOAT. 

• Recursos de peajes a través de la Resolución 3931 del 2000 modificada por 

la Resolución 7145 de 2001 y la Resolución 1124 de 2009).  

Además del recaudo de multas y sanciones de tránsito, establecido en el Artículo 

160 de la Ley 769 de 2002, la Ley 1503 de 2011 también contempla otras fuentes 

de financiación para los Planes Locales de Seguridad Vial (PLSV) en Colombia, en 

su artículo 24. Estas fuentes incluyen: 

• Recursos propios de la entidad territorial: Las entidades territoriales 

pueden destinar recursos propios para implementar acciones de seguridad 

vial, e incluso pueden buscar la articulación con otras entidades para 

fortalecer y financiar sus capacidades.  

• Sistema General de Regalías (SGR): El SGR, basado en los recursos 

generados por la explotación de recursos naturales, puede asignar recursos 

a proyectos relacionados con la seguridad vial, como la construcción de 

infraestructuras o la implementación de medidas de seguridad.  

• Fondos de cooperación internacional: Los fondos de cooperación 

internacional especializados en desarrollo y seguridad vial pueden 

proporcionar financiamiento para proyectos y acciones en este ámbito. 

Pueden considerarse fuentes como la CAF, Bloomberg, GIZ, WRI, entre 

otros. 

• Asociaciones público-privadas (APP): Las alianzas estratégicas entre el 

sector público y el sector privado pueden generar financiamiento para la 

construcción, mantenimiento y gestión de infraestructuras viales, así como 

para la implementación de medidas de seguridad vial.  

• Recursos del Gobierno Nacional: El Gobierno puede destinar fondos para 

programas y proyectos de seguridad vial a través de convenios 

interinstitucionales con la ANSV, se pueden obtener fondos para financiar 

acciones y proyectos que contribuyan a mejorar la seguridad en las vías del 

país. Estos recursos pueden provenir de entidades como el Ministerio de 

Transporte, el Ministerio de Hacienda y Crédito Público, el Departamento 

Nacional de Planeación (DNP) y otras instituciones relacionadas.  
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• Esquemas asociativos territoriales (EAT): Adquisición de recursos del 

Sistema General de Regalías a los Órganos Colegiados de Administración y 

Decisión Regional, mediante la presentación de proyectos de impacto a nivel 

regional por los EAT a los cuales pertenece el municipio de Barrancabermeja, 

esto, de conformidad con el artículo 249 de la Ley 1955 de 2019 y el artículo 

2.2.5.5.6. del decreto 1066 de 2015.  

▪ Asociación de Municipios del Magdalena Medio Bolivarense 

▪ Provincia Administrativa de Planificación Yariguíes  

• Mecanismos de obras por impuestos: A través de los mecanismos 

de obras por impuestos, las empresas privadas pueden financiar 

proyectos de seguridad vial a cambio de beneficios fiscales.  

• Recursos provenientes de organismos multilaterales: Organismos 

multilaterales como el Banco Mundial, el Banco Interamericano de Desarrollo 

(BID), Organización de las Naciones Unidas (ONU), Banco de Desarrollo de 

América Latina – CAF y la Agencia de Cooperación Internacional pueden 

otorgar préstamos o donaciones para proyectos de desarrollo, incluyendo 

aquellos relacionados con la seguridad vial.  

• Subvenciones: Algunos organismos multilaterales, como la Agencia de los 

Estados Unidos para el Desarrollo Internacional (USAID), la Agencia de 

Cooperación Internacional de Japón (JICA), Bloomberg Philanthropies para 

la Seguridad Vial Mundial (BIGRS), entre otros, proporcionan subvenciones 

para apoyar iniciativas de seguridad vial. 

• Fondos de investigación y/o Instituciones de educación superior: A 

través de las instituciones que pueden acceder a fondos de investigación 

nacionales e internacionales. Estos fondos pueden provenir de entidades 

como el Departamento Administrativo de Ciencia, Tecnología e Innovación 

(Colciencias), agencias internacionales de investigación y/o las 

universidades que brindan apoyo en áreas como análisis de datos, 

evaluación de políticas, diseño de infraestructuras seguras, educación vial y 

comportamiento en el tránsito, la cuales colaboran con entidades 

gubernamentales y organizaciones, ofrecen programas educativos, 

transfieren conocimiento y tecnología. Se puede destacar: 

▪ Universidad Industrial de Santander (UIS) 

▪ Unidades Tecnológicas de Santander (UTS) 

▪ Universidad Pontificia Bolivariana (UPB) 

▪ Universidad Nacional Abierta y a Distancia (UNAD) 
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▪ Servicio Nacional de Aprendizaje (SENA) 

De igual forma, la entidad territorial podrá disponer de recursos propios enfocados 

a la implementación de acciones de seguridad vial, incluyendo a la articulación con 

otras entidades territoriales para buscar el fortalecimiento y financiamiento de la 

capacidad municipal. 
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7 Conclusiones y recomendaciones 

7.1 Conclusiones 

El informe ejecutivo del Plan Local de Seguridad Vial del municipio de 

Barrancabermeja es un resumen compilatorio de las acciones y resultados 

alcanzados en el municipio. A partir del desarrollo del informe, se presentan las 

conclusiones para cada una de las áreas de acción del PNSV y la metodología 

empleada para la captura de información y formulación del PLSV durante el 

proyecto teniendo en cuenta las particularidades y limitaciones del municipio: 

Respecto al área de velocidades seguras, teniendo en cuenta el contexto territorial 

asociados a la interacción entre actores vulnerables, como peatones y ciclistas, con 

el tráfico de vehículos de carga en las vías nacionales cercanas a las zonas 

urbanas, y la problemática relacionada con la conducción de menores de edad sin 

la documentación adecuada y la falta de centros de conducción o escuelas 

automovilísticas en el municipio, las acciones se orientaron en la implementación 

de estrategias pedagógicas, adecuación de la infraestructura y seguimiento y 

control. Cabe mencionar que el municipio cuenta con la Asociación Del Magdalena 

Medio Para la Discapacidad (AMDIS), por tanto es necesario prestar atención a las 

condiciones de vulnerabilidad de la población y adecuar el entorno. 

Con el objetivo de mejorar las condiciones de seguridad vial en el parque automotor 

de Barrancabermeja, resultó fundamental abordar aspectos clave que son propios 

del territorio. Entre ellos, destaca el crecimiento significativo del parque automotor 

de motocicletas, impulsado principalmente por la falta de un sistema de transporte 

público colectivo adecuado, la evasión de la revisión técnico-mecánica y adopción 

de nuevas tecnologías en los vehículos. Por lo tanto, las acciones propuestas se 

enfocan en la implementación de campañas pedagógicas a los distintos actores 

viales y el fortalecimiento de la vigilancia y control sobre la operación de los 

vehículos. 

Con relación a la infraestructura vial se encontraron actores viales que justifican sus 

comportamientos riesgosos debido a deficiencias en la infraestructura, como la falta 

de una red peatonal adecuada y señalización poco visible, por lo tanto, con el fin de 

garantizar un entorno seguro, las acciones se enfocaron en la identificación de 

acciones de mejoras y sitios e intervención para la adecuación de los espacios, el 

seguimiento al estado y su respectivo mantenimiento. En cuanto a la protección de 

la fauna es importante que se priorice la intervención sobre las condiciones de 

seguridad desde la reducción de velocidad, instalación de estructuras de protección, 

iluminación, entre otros aspectos. 
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En cuanto al área de comportamiento seguir, es fundamental seguir generando 

estrategias pedagógicas que fomenten la corresponsabilidad vial de todos los 

actores involucrados y promuevan la adopción de buenas prácticas en seguridad 

vial. Para ello, las acciones propuestas se enfocan en la implementación de 

estrategias pedagógicas involucrando a distintos actores de diversas edades, 

promoviendo la cooperación entre las entidades competentes, como la Inspección 

de Tránsito y Transporte, la Secretaría de Educación y las instituciones educativas. 

La complejidad en el control y vigilancia del tránsito, así como la evasión de 

controles y la falta de eficacia en los mismos, son aspectos críticos que requieren 

una atención prioritaria. Para mejorar esta situación, las acciones propuestas se 

enfocan en incrementar la capacidad del cuerpo operativo encargado de la vigilancia 

y control del tránsito, además de fortalecer la coordinación entre los diferentes 

actores involucrados, la inversión en recursos y tecnología adecuados y promover 

la cultura vial y garantizar la formación y capacitación continua de los agentes de 

tránsito. 

Respecto al área de atención a víctimas se requiere un enfoque integral que 

promueva el trabajo conjunto entre las entidades de salud y las autoridades 

municipales, evaluando y fortaleciendo los recursos disponibles. En este sentido, se 

proponen programas que buscan fortalecer la institucionalidad y mejorar la 

capacidad de respuesta, involucrando y preparando a la ciudadanía para activar la 

atención y reducir el nivel de gravedad de las lesiones. Con estas acciones, se 

podrán lograr mejoras significativas en la atención y reducir las consecuencias 

graves de los siniestros viales en el municipio de Barrancabermeja. 

Dentro del marco de implementación del Plan Local de Seguridad Vial (PLSV) en el 

municipio de Barrancabermeja, es de suma importancia mejorar la capacidad 

institucional a nivel municipal. Esto implica fortalecer el equipo técnico del Instituto 

Municipal de Tránsito y Transporte de Barrancabermeja, dotándolo de los recursos 

necesarios y brindando una capacitación adecuada, por lo tanto, las acciones se 

orientan en mejorar la capacidad institucional y promover la participación ciudadana. 

Estas acciones contribuyen a fortalecer la gestión de la seguridad vial, asegurando 

que las decisiones y acciones estén respaldadas por un equipo técnico competente 

y que cuenten con el respaldo y la participación de la comunidad local. 

Con respecto a la gestión del conocimiento, se identifica una falta de gestión 

eficiente del conocimiento en el Municipio de Barrancabermeja, especialmente en 

lo que respecta a la difusión de información y educación en seguridad vial. Aunque 

las instituciones educativas abordan estos temas, se observa una escasa difusión 

a nivel municipal y un uso inadecuado de las redes sociales por parte de particulares 

y empresas de transporte. Teniendo en cuenta lo anterior, las acciones propuestas 

implementan estrategias inclusivas, como el establecimiento de un Observatorio de 
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Seguridad Vial y el uso adecuado de las redes sociales oficiales para difundir 

información relevante. Además, es necesario mejorar el registro de información 

sobre siniestros viales mediante la dotación de equipos tecnológicos a los agentes 

de tránsito y llevar a cabo una validación continua de las bases de datos para 

garantizar la calidad y veracidad de la información recopilada. 

Es importante resaltar que durante el desarrollo del contrato se encontraron algunas 

limitaciones y dificultades que afectaron la ejecución del proyecto. Entre las 

limitaciones se encuentran aquellas principalmente asociadas a la participación de 

los actores. Así, se destaca la necesidad de mayor asistencia y participación por 

parte de los actores, especialmente de la ciudadanía en general, en los espacios de 

trabajo que vinculen a la comunidad dentro de los esfuerzos por promover la 

seguridad vial. 

A pesar de estas limitaciones y dificultades, la consultoría tomó medidas 

compensatorias para superar los desafíos, lograr avances significativos en el 

proyecto y contrarrestar la baja participación de los actores motorizados. Se 

implementaron estrategias alternativas para recopilar datos faltantes, tales como 

aplicación de encuestas a los actores motorizados interceptando personas en el 

espacio público, entrevistas a personas con discapacidades mediante la Asociación 

Del Magdalena Medio Para la Discapacidad (AMDIS), y se insistió en la 

comunicación con las entidades y/u organismos municipales. 

7.2 Recomendaciones 

Coordinación efectiva: Durante el proceso de actualización del documento 

técnico, se resaltó la importancia de tener una coordinación efectiva entre las 

entidades e instancias involucradas, como la Administración municipal, la Secretaría 

de Educación, el Comité Local de Seguridad Vial, y otras dependencias del orden 

municipal, departamental y nacional, y también con las instituciones de educación. 

Esta coordinación permite la celeridad y eficiencia en la transmisión de la 

información y una mejor implementación de las estrategias. Además, se sugiere 

mantener una coordinación constante y una retroalimentación abierta entre el 

municipio y la ANSV proceso que facilitaría el intercambio de información y solución 

de problemas o inconvenientes de manera oportuna, garantizando así la 

implementación y el seguimiento continuo del PLSV en el municipio. 

Evaluación visual y priorización de puntos críticos: Se recomienda a la entidad 

territorial la realización de una inspección visual y la identificación de puntos críticos 

en la infraestructura vial puesto que permite orientar la implementación de 

estrategias de intervención en dichos sitios, para mejorar la seguridad vial y reducir 

los índices de siniestralidad vial en el municipio a nivel local y su influencia regional. 
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Participación de actores locales: Se recomienda mantener la participación de la 

comunidad en el seguimiento continuo de la implementación del PLSV y una 

retroalimentación periódica para mejorar las acciones a través del Comité Local de 

Seguridad Vial y del Grupo de Movilización Ciudadana "Por la seguridad vial. 

Adaptación al público objetivo y contexto: Se resalta la importancia de adaptar 

las estrategias y el lenguaje utilizado en la intervención a los diferentes actores 

viales y al contexto rural o urbano. Esto asegura que las acciones sean relevantes 

y efectivas en cada situación específica. 

Involucramiento de la familia y las instituciones educativas: Se enfatiza la 

importancia de involucrar a la familia y las instituciones educativas en la promoción 

de la seguridad vial. Se recomienda aprovechar los grupos de interés y trabajar de 

manera interdisciplinaria para abordar temas comportamentales y educativos en 

seguridad vial. 

Consideración de horarios y modos de transporte: Se destaca la necesidad de 

planear y ejecutar actividades no solo durante jornadas laborales, sino también los 

fines de semana, para involucrar a un mayor porcentaje de la población. Además, 

se mencionó la importancia de abordar específicamente a los ciclistas, peatones, 

conductores de vehículos de carga pesada, motociclistas y conductores en general, 

adaptando las estrategias a sus necesidades y características. 

Sensibilización sobre responsabilidad social y normatividad: Se resalta la 

importancia de sensibilizar a la población sobre la responsabilidad social en la 

seguridad vial, en acciones básicas como ceder el paso a los vehículos que atienden 

emergencias. Además, se mencionó la necesidad de considerar a la población 

migrante y brindarles una participación en las actividades, teniendo en cuenta su 

desconocimiento de la normatividad nacional y local. 

Financiamiento: Se recomienda que la ET se mantenga activamente involucrada 

en los procesos de financiamiento, realizando gestiones y seguimiento periódico 

con las entidades u organismos correspondientes. De esta manera, se asegurará 

una adecuada asignación de recursos y se garantizará la viabilidad y sostenibilidad 

de las acciones y proyectos de seguridad vial. 
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