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FACILITACION,
_ COMERCIO Y LOGISTICA
EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Todos construimos

la seguridad vial:
intervenciones participativas
en las regiones de Colombia

Introduccion

El proyecto “Todos Construimos Seguridad Vial: Intervenciones Participativas
en las Regiones de Colombia” tiene como proposito fundamental reducir la
siniestralidad vial en diversas regiones de Colombia, mediante la implementacion
de intervenciones urbanas participativas de bajo costo y alto impacto. Estas
acciones buscan transformar entornos viales inseguros a traves de estrategias
inclusivas, que prioricen a los actores mas vulnerables del sistema de movilidad,
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como peatones, ciclistas, niflos y personas mayores. La iniciativa promueve un enfoque
territorial, colaborativo y multisectorial, a través de la articulacion de esfuerzos entre
organismos internacionales, autoridades nacionales, gobiernos locales y comunidades.

Laimplementacion del proyecto esta liderada técnicamente por la Comision Economica para
América Latina y el Caribe (CEPAL), en coordinacion con la Agencia Nacional de Seguridad
Vial (ANSV) como socio estratégico en el territorio. Asimismo, participan activamente los
gobiernos municipales seleccionados, organizaciones comunitarias y representantes de los
propios usuarios viales,quienes cumplen un rol central en el diagnostico, diseno, ejecuciony
evaluacion de las intervenciones y promueven un enfoque de corresponsabilidad y apropiacion
social de las soluciones propuestas.

|.  Etapas del proyecto

El proyecto se estructuré en cuatro etapas claramente definidas. La primera correspondié
al diseno metodologico participativo, que incluyd una revision del estado del arte sobre
estrategias de intervencién tactica urbana enfocadas en la mejora de la seguridad vial.
Posteriormente, se desarrollé una herramienta para la seleccion de gobiernos locales y
puntos de intervencion. En esta etapa también se disefié una metodologia participativa
para intervenciones tacticas urbanas en seguridad vial, adaptada al contexto colombiano
y validada mediante talleres con actores locales y expertos técnicos.

La segunda etapa estuvo centrada en la elaboracion de los disenos de las intervenciones
tacticas urbanas, fundamentados en la metodologia participativa previamente definida.
Inicialmente se establecié contacto con las administraciones municipales, quienes entregaron
al equipo técnico de la CEPAL la documentacion técnica y social correspondiente sobre las
zonas de intervencion. Paralelamente, se llevd a cabo la recoleccidon de informacion cuantitativa
requerida para la construccion de una linea base, mediante la toma de informacién primaria
que incluyé aforos vehiculares, peatonales, asi como la caracterizacion fisica del entorno.

Para complementar el diagnostico técnico, se realizaron dos actividades cruciales con la
comunidad local. La primera consistio en un taller participativo orientado a identificar
puntos de riesgo mediante cartografia social. Con base en esta informacion, se desarrollo
un segundo taller de construccion participativa, en el cual los asistentes expresaron sus
preferencias respecto a los elementos que esperaban encontrar tras la implementacion
del proyecto. Asimismo, se aplico en todos los municipios una Encuesta de Percepcion del
Riesgo para Adultos (EPRA),y en aquellos municipios con colegios ubicados en las areas de
intervencién, también se hizo una Encuesta de Percepcion del Riesgo para Estudiantes (EPRE).
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Posteriormente, el equipo técnico de la CEPAL elabord los disenos, en estrecha colaboracion
con la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) y los gobiernos locales. Una vez finalizados
los disenos preliminares, se llevo a cabo un taller para su presentacion y socializacion con
la comunidad y las autoridades municipales involucradas. Asimismo, se efectud una visita
técnica tripartita (CEPAL ANSV y Municipios) al territorio con el fin de validar laimplantacion
de los disenos y realizar los ajustes necesarios segun las condiciones técnicas y sociales
especificas del entorno.

Alafechaen que se suscribe este Boletin,la ANSV se encuentra en el proceso de contratacion
para la ejecucion de las obras. Cabe mencionar que, debido a los tiempos requeridos para
cumplir con todos los procesos contractuales internos de la ANSV, se estima que esta ultima
fase se desarrolle durante el ano 2026.

Finalmente, se espera que la ANSV aplique la metodologia de seguimiento disenada por el
equipo técnico de la CEPAL, con el propdsito de evaluar los resultados tanto cuantitativos
como cualitativos de las intervenciones de urbanismo tactico implementadas en cada uno
de los municipios. A continuacion, se presentan en detalle las etapas del proyecto.

A. Construccion del estado del arte

La metodologia para la construccion del estado del arte se desarroll6 en tres etapas clave, cada
una orientada a recopilar, contrastary analizar informacion relevante sobre intervenciones
tacticas urbanas con enfoque participativo en seguridad vial. A continuacién, se presenta
un resumen de cada etapa:

i) Revision de literatura especializada: Se realiz6 una blusqueda exhaustiva en fuentes
académicas y técnicas, la cual incluyo articulos cientificos, libros, informes técnicos
y documentos provenientes de sitios web especializados. En total se consultaron
116 documentos sobre temas como placemaking, acupuntura urbana, urbanismo
tactico, seguridad vial, niveles de participacion y gobernanza. Esta revision permitio
establecer un marco tedrico sélido, identificar beneficios asociados a las intervenciones
tacticas, experiencias internacionales y casos de éxito relevantes.

ii) Entrevistas a expertos: A partir de los hallazgos de la revision de la bibliografia, se
entrevisto a cinco expertos en urbanismo tactico, participacion ciudadana y seguridad
vial. Las entrevistas se estructuraron en torno a una guia tematica que abarco
definiciones, experiencias, metodologias utilizadas, niveles de participacion, evaluacion
de proyectos, desafios enfrentados y lecciones aprendidas. Esta etapa aporté una vision
cualitativa y complementaria a la revision documental.

iii) Revision de guias y documentos técnicos: Se analizaron guias internacionales
y nacionales reconocidas por su enfoque en intervenciones tacticas urbanas y
seguridad vial, como las de GDCl y EMBARQ-WRI. También se evaluaron lineamientos
metodologicos participativos y medidas de intervencion asociadas a materiales,
mobiliario urbano y procedimientos de evaluacion. Esta revision permitio identificar
buenas practicas y enfoques aplicables al contexto colombiano.

En conjunto, estas tres etapas permitieron contrastar la teoria con la practica y enriquecer
la comprension conceptual de las estrategias de intervencion urbana y su triangulacion
permitié concluir que, para efectos del proyecto “Todos Construimos Seguridad Vial:
Intervenciones Participativas en las Regiones de Colombia”, resulta conveniente emplear
el término “intervencion tactica urbana” como categoria integradora.

B. Seleccion de gobiernos locales

La seleccion de gobiernos locales para el desarrollo de intervenciones tacticas urbanas
en el proyecto liderado por la CEPALy la ANSV se estructur6 en dos fases metodoldgicas
complementarias: preseleccion y seleccion definitiva. En la primera fase, se aplicaron criterios
cuantitativos basados en datos secundarios oficiales, lo que permitié identificar los municipios
con mayor necesidad y potencial para las intervenciones. Las variables consideradas incluyeron:
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el indice de Focalizacion de la Siniestralidad Vial (IPF), la tasa de
mortalidad por siniestros viales por cada 100.000 habitantes,
la categoria administrativa del municipio, y su priorizacién
previa por parte de la ANSV, especialmente en relacion con
usuarios vulnerables como peatones. Este analisis permitio
reducir de 1123 municipios del pais a una lista de 5o municipios
preseleccionados (véase el diagrama 1).

En la segunda fase se aplico un enfoque cualitativo mediante
entrevistas estructuradas a funcionarios de los gobiernos locales
y se evaluaron aspectos como la disponibilidad de personal
técnico y social, la existencia de informacién técnica sobre
puntos criticos, la inclusion de la seguridad vial en planes de
desarrollo, la capacidad de gestion normativa, la experiencia
previa en participacion ciudadana y urbanismo tactico, asi
como los canales de comunicacion institucional. La evaluacion
se realizo mediante un sistema de puntuacién tipo semaforo
para finalmente seleccionar los 20 municipios con mejores
condiciones y mayor compromiso institucional.

Diagrama 1

Variables aplicadas para la preseleccion de los 5o municipios en el marco del proyecto:
Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas

en las regiones de Colombia

Tasa de
mortalidad por
cada 100.000
habitantes
. 146 municipios
seleccionados
con una tasa
de mortalidad > 12

indice de
focalizacion de
la siniestralidad
VIAL-IPF 185

185 municipios  * MUBIEIpIES 146
seleccionados

con el IPF mas alto

Municipios

Fasel
Proceso de
preseleccion

50
Municipios , Categoria
81 « del municipio
Municipios . .
81 municipios
seleccionados
con poblacién

Criterios de > 40.000 habitantes

priorizacion

50 municipios . °
seleccionados
a partir de criterios
de priorizacion

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones
participativas en las regiones de Colombia, UNSRF.

De esta manera, se consolido la implementacion de los veinte puntos de intervencion en
doce municipios: Facatativa, Tunja, Pereira, Barrancabermeja, Buga, Pitalito, Puerto Boyaca,
Arauquita, Monteria, Turbo, Ocana y Tame (véase el mapa 1).
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Mapa1

Municipios seleccionados para la implementacion del proyecto:
Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas
en las regiones de Colombia

Kilémetros

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones
participativas en las regiones de Colombia, UNSRF.
Nota:  Los limitesylos nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

C. Seleccion de puntos de intervencion

La metodologia para la seleccion de puntos de intervencién se estructuré en dos fases:
preseleccion y puntuacion.
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Fase |. Los gobiernos locales, en conjunto con equipos técnicos del nivel nacional e internacional,
identificaron posibles puntos criticos mediante un proceso de reflexion conjunta. Para
facilitar este proceso se diseno6 una ficha técnica, diligenciada por cada municipio, en la
cual se incluyo informacion detallada sobre siniestralidad (mapas de calor, percepcién de
riesgo, y estadisticas de siniestralidad), usos del suelo, estado de la infraestructura vial y
peatonal, presencia de proyectos cercanos y condiciones del entorno. Adicionalmente, la
ficha contemplé una seccion especifica para observaciones, la cual estuvo acompanada de
registros fotograficos, videos y datos sobre elementos del espacio publico. Finalmente, en
esta fase se consideraron componentes sociales y de comunicaciones, tales como el perfil de
la poblacion beneficiaria, su grado de participacion y los canales institucionales de difusion.

Fase Il. Puntuacién de los puntos preseleccionados: Un equipo técnico conjunto conformado
por la CEPALY la ANSV evalu6 los puntos preseleccionados y empled una matriz de calificacion
basada en tres criterios con ponderaciones diferenciadas:

i) Criterio técnico (40 %);

ii) Criterio de seguridad vial (45 %);y

i) Criterio social-comunicacional (15 %).

Este sistema permitio priorizar aquellos puntos que no solo presentaban mayores riesgos en
términos de seguridad vial, sino que también contaban con la viabilidad técnica necesaria
para su intervencion, capacidades institucionales locales adecuadas y un considerable
potencial de articulacién y apropiacién comunitaria (véase el diagrama 2).

Criterio seguridad vial c"te"? SOFIal
y comunicaciones

Diagrama 2
Criterios para la puntuacion

+ Espacio disponible . Riesgo « Claridad con
para disefo. y o siniestralidad: la poblacion que se

.+ Estadode velocidad, volumen trabajara en conjunto.
lainfraestructura. de actores, usuarios - Acercamientos

- Escala Maximo vulnerables, volumen anteriores con
100 metros vehiculos pesados, esa poblacion.
(alrededor del punto). tipo de vehiculos. + Potencial del punto

para comunicaciones.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién del proyecto: Todos Construimos Seguridad Vial: Intervenciones
Participativas en las Regiones de Colombia, UNSRF.

D. Diagnostico participativo

El diagnostico participativo implementado en el marco del proyecto de intervenciones tacticas
urbanas consideré componentes técnicos, sociales y de planificacion, con el fin de generar
una caracterizacion integral del entorno intervenido en cada municipio. Esta metodologia
buscé nosoloidentificar las condiciones fisicas y funcionales del espacio urbano, sino también
comprender las percepciones, experiencias y necesidades de la comunidad directamente
impactada por las intervenciones.



https://www.cepal.org/es/subtemas/logistica-movilidad
http://www.cepal.org/transporte

E. Articulacion con los instrumentos de planeacion territorial

Como punto de partida, se realizéd un analisis detallado de los principales instrumentos de
planeacion y ordenamiento territorial vigentes en cada municipio, con énfasis en el Plan
de Ordenamiento Territorial (POT), el Plan Local de Desarrollo y el Plan de Movilidad. Este
ejercicio permitio identificar los lineamientos, objetivos y proyectos previstos en el area de
intervencion, y con ello permitié garantizar la coherencia y compatibilidad de la propuesta
con la vision de desarrollo territorial establecida por los gobiernos locales.

El analisis contemplé factores clave como: i) sistema de espacio publico; ii) usos del suelo;
iii) presencia de bienes patrimoniales y culturales;y iv) condiciones de movilidad vehicular,
transporte publico y modos de movilidad alternativa. De igual manera se identificaron
intervenciones urbanas proyectadas o en ejecucion en la zona aledana, con el objetivo de
evitar duplicidades o interferencias entre proyectos.

F. Diagnostico técnico del espacio urbano y de la siniestralidad

Posteriormente, se definieron el area de intervencion y la poblacion beneficiaria directa. Se
llevé a cabo una investigacion tanto cualitativa como cuantitativa, a través de inspecciones
directas en campo y técnicas de recoleccion de informacion primaria y secundaria. Este
proceso permitio registrar el estado de la infraestructura vial, peatonal y ciclista y evaluar
aspectos como: i) nivel de deterioro; i) continuidad y conectividad; iii) accesibilidad universal;
yiv) disponibilidad. Adicionalmente, se caracterizé exhaustivamente la movilidad del sector,
por medio de |a descripcion de los flujos de peatones y vehiculos, la senalizacion vial y la
presencia de dispositivos de control de transito.

El levantamiento también incluyé una verificacién del mobiliario urbanoy se detallé el tipo,
la cantidad y el estado de los elementos presentes en la zona. Paralelamente, se efectud un
analisis predial para identificar los usos del suelo predominantesy la presencia de actividades
informales, como el comercio en via publica, estableciendo su ubicacién y tipo.

Analisis de siniestralidad: Este componente consistié en el analisis histérico de los datos de
siniestralidad vial, con base en los datos del Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV)
entre 2001 y 2023. Se examinaron variables como nimero de victimas (fallecidos y
lesionados), sexo, edad, tipo de siniestro, actor vial involucrado, tipo de vehiculo y zona
de ocurrencia. A su vez, el analisis permiti¢ identificar tendencias y factores criticos en la
zona de intervencion y reforzar con evidencia cuantitativa la pertinencia y relevancia de las
intervenciones propuestas.

G. Diagnostico social participativo

El componente social del diagnostico se desarroll6 mediante una estrategia cualitativa que
combind herramientas de analisis territorial con ejercicios participativos. Entre las principales
técnicas utilizadas destacan:

» Mapeo de actores clave: Esta técnica permitio identificar y caracterizar a los grupos
e individuos directamente vinculados con la problematica de la seguridad vial, asi
como con la implementacion de las intervenciones urbanas. Se analizo su rol, nivel de
influencia e interés en el proyecto, lo cual fue fundamental para lograr una participacion
activa y efectiva en el proceso posterior de disefio y toma de decisiones.

» Cartografia social: A través de talleres participativos, la comunidad expresé sus
percepciones y vivencias respecto a la seguridad vial en las zonas a intervenir (véanse
las imagenes 1A y 1B). Esta actividad se complementd con recorridos a lo largo del
territorio, en los cuales los participantes compartieron en tiempo real sus impresiones,
experiencias personales y percepciones de riesgo, lo que permitié enriquecer el analisis
desde una perspectiva cotidiana. Al finalizar los recorridos, se desarroll6 un ejercicio
reflexivo en el que los asistentes ubicaron adhesivos de colores sobre una cartografia del
area de influencia y se identificaron las emociones experimentadas en distintos puntos
del entorno. Emociones como miedo, frustracion, rabia, percepcion de riesgo y sensacion
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de seguridad permitieron comprender de manera mas profunda la vivencia subjetiva
del espacio publico por parte de la ciudadania. Estos talleres concluyeron en un espacio
de dialogo y reflexion en el que se indago directamente a la comunidad sobre aquellos
elementos y condiciones que desearian encontrar tras la implementacion del proyecto.
Durante este ejercicio, se sistematizaron diversas propuestas e ideas orientadas a
mejorar las condiciones de seguridad vial mediante intervenciones tacticas urbanas. El
proceso propicié un alto nivel de apropiacion por parte de la comunidad y fortalecio el
sentido de corresponsabilidad frente a la transformacion del espacio publico.

Imagen1
Cartografia social

A.Guadalajara de Buga B. Pitalito

Fuente: Archivo fotografico en el marco del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas en
las regiones de Colombia, UNSRF.

Encuestas de percepcion del riesgo: Se aplicaron dos tipos de encuestas, una dirigida a
adultos (EPRA) y otra a estudiantes (EPRE), con el objetivo de medir la percepcién del riesgo
vial desde distintas perspectivas etarias y sociales. Dichas encuestas incluyeron variables
demograficas, habitos de movilidad, conocimiento de normas de transito y percepcion de
la seguridad vial en la zona.

H. Diagnostico participativo y co-creacion inicial del diseno

La metodologia adoptada para la co-creacion del disefo se estructuré en tres momentos
fundamentales: i) Diagnéstico participativo; ii) Desarrollo del disefio colaborativo; y
iii) Validacién técnica en campo. Este proceso articulé el conocimiento técnico con la
participacion activa de actores comunitarios, institucionales y expertos, con el fin de
formular propuestas contextualizadas, viables y sostenibles.

El proceso se inicid con la realizacion de un taller participativo de diagnostico, el cual
convoco a representantes institucionales, lideres comunitarios, estudiantes, comerciantes
y otros actores locales (véanse las imagenes 2A y 2B). Durante este espacio se socializaron
los hallazgos del diagndstico preliminar y se validaron colectivamente los puntos criticos
del entorno urbano. Para promover una participacion activa y significativa, se utilizaron
herramientas como la cartografia social y el mapa de emociones, lo cual permitié a los
participantes expresar sus percepciones, experiencias cotidianas, inquietudes y expectativas
frente al uso del espacio publico.

Posteriormente, se organizaron sesiones de disefio colaborativo entre actores locales y los
equipos técnicos del proyecto. En estas jornadas se formularon propuestas de intervencion
que consideraron principios de urbanismo tactico, seguridad vial y accesibilidad universal.
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Las acciones sugeridas incluyeron:i) reorganizacion de cruces peatonales; ii) mejoramiento
de pasos seguros, iii) incorporacion de sefalizacion horizontal y vertical, iv) instalacion de
mobiliario urbano, v) delimitacion de zonas escolares; y vi) medidas para la pacificacion del
transito, entre otras.

Imagen 2
Diagnostico participativo y co-creacion inicial del diseno

A.Recorrido de observacion: Arauquita

B. Diagnostico participativo: Barrancabermeja

Fuente: Archivo fotografico en el marco del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas en
las regiones de Colombia, UNSRF.

I Socializacion participativa y validacion del diseno

Una vez consolidada la propuesta de diseno, se realizé una segunda jornada de trabajo
participativo, enfocada en la socializacion y retroalimentacion por parte de la comunidad
(véanse las imagenes 3A y 3B). Durante esta sesion, se presento el contexto general del
proyecto, se expuso el proceso metodolégico seguido para la elaboracion de los disenos, y
se explicaron en detalle los elementos técnicos incluidos en las intervenciones.
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Imagen 3
Socializacion participativa y validacion del diseno

A. Seleccion de mobiliario urbano-Pereira B. Socializacién participativa: Tunja

Fuente: Archivo fotografico en el marco del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas en
las regiones de Colombia, UNSRF.

Durante este encuentro, los asistentes evaluaron diversos componentes del disefio, con especial
énfasis en la seleccion del mobiliario urbano. Asimismao, se utilizaron formatos participativos
que permitieron a los participantes expresar sus preferencias y explicar los criterios que influian
en sus decisiones, tales como funcionalidad, estética, confort, sostenibilidad y valor simbdlico.

Esta etapa resulto crucial para asegurar que el disefio final respondiera tanto a los criterios
técnicos de viabilidad como a las necesidades culturales, sociales y simbolicas del entorno,
lo que permiti6 garantizar la apropiacion comunitaria del proyecto.

J. Visita técnica tripartita y ajustes en terreno

El proceso culmind con una visita técnica tripartita, en la cual participaron representantes
del gobierno local junto a los equipos técnicos de la CEPAL y la ANSV. El objetivo de esta
jornada fue verificar directamente en terreno las condiciones fisicas del entorno y validar
de forma definitiva la propuesta de disefio.

Durante el recorrido se inspeccionaron aspectos clave tales como el estado del pavimento,
la existencia y condiciones de |a senalizacion vial, la adecuacion de trayectorias vehiculares
(radios de giro),el ancho real de andenesy calzadas, la ubicacién de accesos a predios y pasos
peatonales,y la viabilidad para la instalacién del mobiliario urbano propuesto.

A partir de las observaciones realizadas en terreno, se efectuaron los ajustes técnicos necesarios
en los disenos, y se priorizaron la funcionalidad, la seguridad y la armonizacion estética y
funcional con el entorno existente. Esta fase concluyé con la consolidacién definitiva de los
disenos para su implementacion.

Imagen 4
Recorrido técnico por las zonas de intervencion

A.Visita Tripartita- Monteria B. Visita Tripartita-Facatativa

Fuente: Archivo fotografico en el marco del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas en
las regiones de Colombia, UNSRF.
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K. Diseno de las intervenciones tacticas urbanas

Con el objetivo de mejorar la seguridad vial, resignificar el espacio publico y mantener
un enfoque dirigido a la proteccion de los actores viales mas vulnerables, el diseno de las
intervenciones tacticas urbanas contemplo las siguientes medidas:

- Generacion de aceras emergentes,que amplian el espacio destinado al transito peatonal
y mejorar la accesibilidad universal, en particular para personas con movilidad reducida.

« Creacion de espacios de permanencia mediante la recuperacion de areas viales
subutilizadas, transformarlas en espacios publicos accesibles, seguros y de encuentro
ciudadano. Estas intervenciones incluyeron la instalacion de mobiliario urbano
como: bancas, mesas de ajedrez, cicloparqueaderos y macetas, que fomentan la
interaccion social, promueven el sentido de pertenencia comunitaria y contribuyen a la
revitalizacion urbana.

- Implementacién de cruces peatonales seguros, disefiados para facilitar el paso de
peatones, garantizar su visibilidad y propiciar una circulacion mas segura frente al
trafico vehicular.

- Instalacion de senalizacion vial, con elementos tanto horizontales como verticales,
orientada a guiar el comportamiento de los distintos actores de |a via y promover una
circulacion mas segura.

« Reduccion de la velocidad vehicular, mediante la instalacion de bandas reductoras,
estoperoles y otros dispositivos de control de trafico.

- Disposicion de ciclobandas temporales, las cuales delimitan espacios exclusivos para la
circulacion de bicicletas de manera econémica, lo cual permita fomentar la movilidad
activa y sostenible, asi como la seguridad y visibilidad de los ciclistas.

- Revitalizacion grafica de aceras existentes, mediante intervencion artistica con pintura
sobre andenes, para mejorar |a estética del entorno, promover la apropiacion ciudadana
y revitalizar el espacio publico.

« Muralismo que contribuyd a la revitalizacion del espacio publico mediante
intervenciones artisticas que transforman visual y simbdlicamente el entorno urbano.
Através de murales en muros,fachadas o superficies horizontales, se promovié el sentido
de pertenencia, se visibilizaron las identidades locales y se fomento6 la apropiacion
comunitaria del espacio.

- Implementacion de entornos escolares seguros que contribuyan a mejorar la calidad del
espacio publicoy a disminuir los riesgos viales alrededor de las instituciones educativas.
Estas intervenciones, incluyen cruces peatonales senalizados, aceras emergentes,
reduccion de velocidad, senalizacion vertical y horizontal y elementos de segregacion
fisica, con el fin de priorizar la movilidad peatonal de ninos, ninas y adolescentes y
garantizar desplazamientos seguros y accesibles.

- Laszonas de estacionamiento autorizadas aportan a la organizacion del espacio vial y a
la reduccion de la problematica asociada al parqueo informal en areas de alta afluencia
peatonal. Al delimitary senalizar estos espacios de manera claray estratégica, se mejora
la seguridad vial, se optimiza el uso del espacio publico y se facilita la movilidad peatonal
y vehicular.

En el cuadro1se presentan las medidas implementadas para cada municipio.




Cuadro1

Intervenciones de urbanismo tactico por municipio

Generacion

Cruces

Revitalizacion

Entornos

Zona de

Municipio Punto em‘:ﬁg?:t - dpee f:r?:r?e%sc?ae Pesztg%r:zlses Ciclobanda :EE{%S Sena‘lllizaelmon '}:?Iléfglc?ga%e Muralismo ess;gbigess Estacionamiento dceasrcgat:; ge
Tunja 1. Barrio Santa Inés X X X X X X X X
2. Parque X X X X X X
Prospero Pinzon
3. Barrio San Antonio X X X X
Facatativa 1. Parque Santa Rita X X X X X X X X
2. Barrio Copihue - X X X X X X X X
Fiscalia
Pereira 1. Centro Cultural X X X X X X X
Lucy Tejada
Barrancabermeja 1. Barrio Villarelys 2 X X X X X X
2. Barrios la Libertad/ X X X X X X X X
La Floresta
Guadalajara 1. Parque José X X X X X X
de Buga Maria Cabal
Pitalito 1. Glorieta X X X X X X X
Agua Blanca
Puerto Boyaca 1. Puerto Serviez X X X X X X X X
Arauquita 1. Colegio Juan X X X X X X X X
Jacobo Rousseau
2. Colegio Liceo X X X X X X
del Llano
3. Parque Santander X X X X X X
Monteria 1. Ronda del Rio Sint X X X X X X X X
Turbo 1. Colegio X X X X X X X X X
Sagrado Corazon
2. Colegio San Martin X X X X X X X X
de Porres
Ocana 1.Comuna X X X X X X
Ciudadela Norte
Tame 1. Coliseo Cubierto X X X X X
2. Colegio Inocencio X X X X X X X X

Chinca - INTRA

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacion del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas en las regiones de Colombia, UNSRF.
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Enlasimagenes 5Ay 5B se presentan uno de los ejemplos de intervenciones tacticas urbanas
desarrollados en el marco del proyecto, correspondiente al Municipio de Turbo. En estas se
exhibe el diseno comparativo del antes y después de la intervencion, especificamente en el
Punto 1, ubicado frente al Colegio Sagrado Corazon de Jesus.

Imagen 5
Diseno para el punto de intervencion en Turbo

A. Situacion actual

B. Diseno propuesto

Fuente: Archivo fotografico en el marco del proyecto: Todos construimos seguridad vial: intervenciones participativas en
las regiones de Colombia, UNSRF.

L. Implementacién y seguimiento

Como se indico previamente, la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) se encuentra
actualmente en proceso de contratacién para la ejecucion de las obras correspondientes a
las intervenciones tacticas urbanas. Cabe apuntar que, debido a los plazos requeridos por
los procedimientos contractuales internos, se estima que esta fase se lleve a cabo a lo largo
del ano 2026. Finalmente, se prevé que la ANSV aplique la metodologia de seguimiento
elaborada por el equipo técnico de la CEPAL, la cual permitira evaluar los resultados de
las intervenciones desde una perspectiva integral. Esta evaluacion incluira indicadores
cuantitativos, como los cambios en la infraestructura y/o en el comportamiento vial, asi
como indicadores cualitativos vinculados a la percepcién ciudadana, el nivel de apropiacién
comunitaria y la sostenibilidad de las acciones ejecutadas en cada uno de los municipios.

Il.  Lecciones aprendidas

La implementacion de intervenciones tacticas urbanas con enfoque participativo en diversas
regiones de Colombia dejo importantes aprendizajes que pueden orientar futuras experiencias
en el territorio nacional y en América Latina:
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A. La participacion comunitaria debe ser planificada
como proceso continuo

La participacion ciudadana no puede reducirse a instancias puntuales de consulta. Para que
sea efectiva y sostenible, debe planificarse como un proceso progresivo e integral que avance
durante todas las fases del proyecto: diagndstico, disefo,implementacion y evaluacion. Esto
implica una relacion bidireccional y deliberativa, en la que tanto las instituciones como
las comunidades se escuchan, dialogan y ajustan decisiones de manera conjunta. En este
enfoque, la comunidad es reconocida como un actor con capacidad de incidencia real, en
un ejercicio horizontal de construccion colectiva y orientado al consenso.

B. El urbanismo tactico es mas efectivo cuando se articula
con planes y politicas locales

Las intervenciones generan un mayor impacto cuando se integran a los instrumentos de
planificacion territorial, las estrategias de movilidad sostenible o a los programas locales
de seguridad vial. Su alineacion con politicas permanentes evita que sean percibidas como
acciones aisladas o temporales, y refuerza su legitimidad institucional.

Por otra parte, si bien la aplicacion (enforcement) de marcos regulatorios estaba fuera del
alcance de proyecto, una leccion aprendida es que las intervenciones tacticas urbanas
pueden contribuir a la aplicacion de normativas ya existentes. Los Documentos Técnicos de
Soporte elaborados para cada una de las veinte intervenciones del proyecto,en 12 municipios,
incluyeron una seccion especifica para vincular las acciones propuestas con instrumentos de
planeaciony gestion locales,y resaltar las normas o los lineamientos vigentes que se activan
através del proyecto. En Pereira, por ejemplo, el Plan de Ordenamiento Territorial establece
el objetivo de aumentar la cantidad y calidad de los espacios publicos en concordancia con
estandares minimos de calidad de vida. Las medidas de las intervenciones tacticas urbanas
se alinean con esta metay ayudan a cumplirla al reconfigurar espacios publicos para hacerlos
mas seguros y accesibles, especialmente para los actores viales mas vulnerables.

C. Latransformacion del comportamiento vial requiere
combinar infraestructura con procesos culturales

Los resultados mas sostenibles se alcanzan cuando las intervenciones fisicas se acompanan
de procesos pedagdgicos, campanas comunicativas y formacion ciudadana. Cambiar la
conducta de conductores y peatones exige algo mas que pintura en el pavimento: requiere
narrativas, simbolos y procesos de concientizacion. Es por ello,que en el proyecto se incorpord
la participacion de las oficinas de comunicacion y prensa, ademas de las secretarias de
convivencia, cultura,equidad con el propdsito de fortalecer y trabajar en el cambio de cultura
de las comunidades.

D. Las soluciones deben ser adaptadas a la escala del territorio
y al contexto social

Los disenos estandarizados no siempre se adaptan a las realidades locales. Cada territorio
tiene dinamicas propias, configuraciones urbanas particulares y diversas capacidades
institucionales. En contextos rurales o ciudades intermedias, las dinamicas de movilidad y
prioridades difieren de las de entornos metropolitanos. Por ello, resulta fundamental que
cada intervencion se disefe con base en el contexto especifico.

E. Laarticulacion institucional debe estar presente desde el inicio

Las intervenciones que perduran en el tiempo son aquellas que cuentan con el compromiso
de las comunidades usuarias y un constante respaldo institucional. El liderazgo local, la
asignacion de recursos minimos para el mantenimiento y el sentido de pertenencia de la
ciudadania son factores clave para garantizar la sostenibilidad de las acciones implementadas.
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F. Participacion activa de las dependencias de los gobiernos locales
durante todo el proceso

Un aprendizaje crucial fue la necesidad de vincular, desde las primeras etapas, a todas las
dependencias del gobierno local responsables del espacio publicoy la movilidad. La ausencia
de areas clave —como planeacion, infraestructura, transito o servicios publicos— puede
generar contradicciones, retrasos o decisiones unilaterales que afectan el desarrollo del
proyecto. Para evitar estos escenarios, se recomienda establecer mecanismos formales de
coordinacion intersectorial,como mesas técnicas, actas de concertacion o planes de trabajo
conjuntos que aseguren una gobernanza local solida, con actores informados, comprometidos
y alineados con los objetivos del proyecto.

En consecuencia, se recomienda que futuros procesos aseguren, desde la fase del disefio y
preparacion del proyecto, la identificacion y vinculacion efectiva de todas las areas clave del
gobierno local, lo que permitara promover una cultura de corresponsabilidad institucional
que facilite la ejecucion, reduzca conflictos internos y fortalezca la sostenibilidad de las
acciones mas alla del periodo de intervencion.

G. La continuidad de los equipos técnicos es fundamental

Uno de los principales desafios fue el cambio de las autoridades gubernamentales durante
la ejecucion del proyecto. Para futuras iniciativas, se recomienda adoptar y avanzar en nuevas
estrategias que favorezcan la permanencia de los equipos de trabajo y la transferencia
sistematica del conocimiento, con el fin de garantizar la coherencia técnica y operativa del
proyecto a lo largo de todas sus fases.

H. Las intervenciones tacticas urbanas pueden ampliar la vision
institucional sobre la intervencion del espacio publico

Otro aprendizaje clave fue que este enfoque permitio ampliar la forma en que las autoridades
gubernamentales conciben las mejoras del espacio publico. A lo largo del proyecto, especialmente
en los espacios técnicos compartidos con la ANSV de Colombia, se consolid6 una vision mas
integral de las intervenciones tacticas urbanas. Estas dejaron de ser percibidas Gnicamente
como mejoras de infraestructura vial para ser reconocidas también como oportunidades de
transformacion cultural, simbélica y social del entorno. Un ejemplo de ello fue la inclusion
de expresiones artisticas como murales realizados por artistas locales, que promovieron el
sentido de identidad y apropiacion comunitaria de los espacios intervenidos.

En esta linea, algunas propuestas de intervencion incluyen llamados para la creacion de
murales por artistas locales, lo que no solo fortalece el sentido de apropiacién comunitaria,
sino también refleja el compromiso institucional para integrar los programas de seguridad
vial con las estrategias de desarrollo urbano sostenible.

I. Lasintervenciones tacticas urbanas pueden incentivar financiamiento
local adicional en seguridad vial

La experiencia de implementacién demuestra que las intervenciones tacticas urbanas tienen
el potencial de movilizar recursos locales adicionales. En primer lugar, esto se debe a que
los elementos tipicos de este tipo de medidas, como senalizacion, pintura vial o mobiliario
urbano,no pueden instalarse adecuadamente sobre calles en mal estado. Por ende, cuando
un gobierno local se compromete con una intervencion tactica urbana, también asume
algunas mejoras en la infraestructura vial base.

En segundo lugar, las visitas técnicas mostraron que el impacto seria mucho mayor ampliando
algunas zonas de trabajo por lo que la CEPAL en conjunto con la ANSV decidieron aumentar el
area de intervencion. La longitud total de los puntos intervenidos aumenté en 5.151 metros, al
pasar de 7.573 metros en 2023 a 12.734 metros en 2024, lo que representa un incremento del 68%
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(equivalente a unas 52 calles). Esta expansién demuestra no solo el compromiso proactivo de las
autoridades locales, sino también como el proyecto sento las bases para movilizar inversiones
mayores en infraestructura de seguridad vial, mas alla de su alcance inicial.

Por altimo, durante las visitas técnicas, el equipo también identificé problemas adicionales
como barreras de accesibilidad en zonas donde inicialmente solo se preveian ampliaciones
deaceray losincorporo en los disefios técnicos. Si bien estas mejoras no forman parte de los
compromisos formales del proyecto, su inclusion generé interés en los gobiernos locales por
ejecutarlas con recursos propios y dejo directrices para hacerlo. Esta dinamica demuestra que
las intervenciones tacticas urbanas pueden servir como catalizador para nuevas inversiones
locales en seguridad vial.

1.  Conclusiones

El proyecto “Todos construimos seguridad vial: Intervenciones participativas en todas las
regiones de Colombia”, liderado por la CEPAL con apoyo del Fondo de las Naciones Unidas para
la Seguridad Vial (UNRSF) y en coordinacién con la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV),
constituye un ejemplo concreto de como el urbanismo tactico, aplicado bajo un enfoque
participativo e interinstitucional, puede contribuir a transformar los entornos urbanos y
reducir los riesgos viales desde lo local.

Unode los principales logros del proyecto fue la consolidacion de un modelo de gobernanza
colaborativa, que articulé de manera eficaz a actores internacionales, nacionales y locales.
Através de un proceso rigurosoy participativo, se formularon veinte diserios de intervenciones
tacticas urbanas, validados técnicay socialmente, con énfasis en la proteccion de los usuarios
mas vulnerables: peatones, ciclistas y escolares. Mas de mil personas participaron activamente
en las fases de diagndstico, co-disefioy socializacion, lo que fortalecio el tejido social, genero
un alto grado de apropiacion comunitaria y legitimo las intervenciones como respuestas
contextualizadas a problematicas locales. No obstante la implementacion fisica esta prevista
para el 2026, el proceso de diseno incorporo criterios técnicos, sociales y culturales, validados
en campo mediante visitas tripartitas y participacion comunitaria.

La experiencia colombiana, al igual que las desarrolladas en otros paises de la region,
demuestra que el financiamiento del UNRSF ha sido clave para catalizar transformaciones
locales sostenibles Sin embargo, el éxito de estos proyectos no puede depender Gnicamente
de iniciativas puntuales o de financiamiento externo. Es indispensable institucionalizar la
articulacion intersectorial desde las etapas iniciales, garantizar la continuidad de los equipos
técnicosy asegurar la representacion de todos los sectores clave (transporte, obras publicas,
salud, educacién, vivienda, entre otros).

Mas alin, una gobernanza sélida requiere de marcos normativos robustos y armonizados. Por
ello, se enfatiza la necesidad de que los Estados de la region avancen en la firma y ratificacion
de las siete convenciones sobre seguridad vial de las Naciones Unidas, que constituyen
el marco juridico y técnico internacional de referencia. Como se ha sefialado en estudios
recientes (Saade Hazin, M.y J. Ortega, 2023, 2024) y, su adhesion fortaleceria la coherencia
institucional y facilitaria laimplementacion de politicas publicas mas efectivas y coordinadas.

IV. Bibliografia

Saade Hazin, M.y J. Ortega Duarte, (2023), “Gestidn de la velocidad en América Latina: una
experiencia piloto en Argentina” Boletin FAL 398, nimero 2/2023/ISSN:1564-4227,Santiago,
Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Saade Hazin, M.y J. Ortega Duarte, (2024), Avances y desafios de la seguridad vial en
América Latina y el Caribe, Boletin FAL 405, nimero 3/2024/ISSN: 1564-4170, Santiago,
Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).



https://www.cepal.org/es/subtemas/logistica-movilidad
http://www.cepal.org/transporte

V. Publicaciones de interés

Boletin FAL N° 398
Gestion de la velocidad vial en América Latina:
el caso de la Argentina

Miryam Saade Hazin
Julia Ortega Duarte

El presente Boletin FAL se enmarca en uno de los proyectos
financiado por el Fondo de las Naciones Unidas para la Seguridad
Vial (UNRSF, por sus siglas en inglés). Desde el afio 2018 y
mediante la resolucion 72/271, Mejorando la Seguridad Vial, la
Asamblea General de las Naciones Unidas establecio el UNRSF
con el fin de unir fuerzas y consolidar la accién para alcanzar
metas de movilidad segura. El proyecto “Gestién de velocidad
en América Latina: el caso de Argentina” fue seleccionado para
fortalecer la capacidad técnica e implementar politicas publicas
y estrategias que cambien la percepcion de los ciudadanos, en los
casos particulares de los municipios de Azul, Canuelas y Pergamino,
sobre los beneficios de reducir la velocidad en carreteras urbanas
y rurales con un objetivo claro: promover un entorno vial mas
seguro para todos.

Disponible en: Espafol Inglés

Boletin FAL N°405
Avances y desafios de la seguridad vial
en América Latinay el Caribe

Miryam Saade Hazin
Julia Ortega Duarte

El presente Boletin FALse enmarca en el trabajo desarrollado por
la Unidad de Servicios de Infraestructura en laimplementacién de
proyectos financiados por el Fondo de las Naciones Unidas para |a
Seguridad Vial (UNRSF, por sus siglas en inglés). Esta edicion analiza
los avances y desafios de la seguridad vial en los ultimos afios,
asi como los aportes del Fondo de Seguridad Vial de las Naciones
Unidas, los cuales han tenido un impacto positivo en la reduccion
de accidentes viales en la region de América Latina y el Caribe.

Disponible en: Espariol Inglés
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