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Resumen
El estudio parte de reconocer la seguridad vial en Riohacha como un problema de salud publica
en Riohacha, contemplando dimensiones basadas en factores conductuales, de infraestructura,
institucional o entes responsables y socioculturales, buscando analizar la percepcion de entorno
seguro de movilidad y factores asociados de accidentalidad en conductores de Riohacha,
desarrollado bajo un enfoque cuantitativo, con disefio descriptivo correlacional, tipo no
experimental y corte transversal, con muestra conformada por 30 conductores seleccionados
mediante muestreo no probabilistico por conveniencia. Informacion recolectada con encuesta
estructurada tipo Likert validada por juicio de tres expertos y prueba Alfa de Cronbach = 0,93.
Datos analizados con estadistica descriptiva, andlisis correlacional, componentes principales y
técnicas exploratorias complementarias, sistematizada con SPSS y Microsoft Excel. Se evidencia
deficiencia en las condiciones de seguridad vial, especificamente en la infraestructura y efectividad
institucional, asi como en la identificacion y asimilacion de la presencia del riesgo reflejadas en
las dimensiones de exceso de velocidad y la persistencia de conductas inseguras, en la baja
percepcion de control y sancion, asociada esta ultima a la falta de presencia de las autoridades
competentes y la marcada conducta de corrupcion, lo cual favorece a la normalizacion del
incumplimiento de normas y sefiales de transito. Por lo tanto, la proteccion d vial en Riohacha
constituye un problema de caracter multidimensional relacionada por la interaccion entre las
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dimensiones conductuales, culturales, institucionales y de infraestructura, lo que exige
intervencion integral con estrategias dirigidas al fortalecimiento de la gobernanza vial, mejora de
las condiciones estructurales de la infraestructura vial y la consolidacion de una cultura de
movilidad segura centrada en la proteccion de los conductores de Riohacha.

Palabras Clave: seguridad vial; percepcion del riesgo; accidentalidad vial; conductores;
infraestructura vial; cultura vial; gobernanza vial.

Abstract

This study begins by recognizing road safety in Riohacha as a public health problem, considering
dimensions based on behavioral, infrastructural, institutional or responsible entities, and
sociocultural factors. It seeks to analyze the perception of road safety and associated accident
factors among drivers in Riohacha. The study was conducted using a quantitative approach, with
a descriptive correlational, non-experimental, cross-sectional design. The sample consisted of 30
drivers selected through non-probability convenience sampling. Data were collected using a
structured Likert-type survey validated by three experts with a Cronbach's alpha of 0.93. Data were
analyzed using descriptive statistics, correlational analysis, principal component analysis, and
complementary exploratory techniques, systematized with SPSS and Microsoft Excel.
Deficiencies were evident in road safety conditions, specifically in infrastructure and institutional
effectiveness, as well as in the identification and understanding of risk, reflected in the dimensions
of speeding and the persistence of unsafe behaviors. There was also a low perception of control
and enforcement, the latter associated with the lack of presence of competent authorities and
widespread corruption, which contributes to the normalization of non-compliance with traffic laws
and signs. Therefore, road safety in Riohacha constitutes a multidimensional problem related to
the interaction between behavioral, cultural, institutional, and infrastructural dimensions. This
requires a comprehensive intervention with strategies aimed at institutional strengthening,
improving the structural conditions of road infrastructure, and consolidating a culture of safe
mobility focused on protecting drivers in Riohacha.

Keywords: road safety; risk perception; road accidents; drivers; road infrastructure; road
culture; road governance.

Introduccion

La seguridad vial se ha consolidado como uno de los problemas més persistentes y complejos
de la salud publica contemporéanea, no solo por su impacto sobre la mortalidad, la discapacidad y
los costos sociales, sino también porque refleja deficiencias estructurales en la organizacion del
territorio, la gestion institucional y la planificacion de la movilidad.

En la actualidad, los siniestros de transito no pueden entenderse como hechos aislados ni
como simples fallas individuales de conduccion; por el contrario, constituyen la expresion de una
red de interacciones entre infraestructura, regulacion, cultura vial, exposicion diferencial al riesgo,
disefio urbano y capacidad estatal para prevenir lesiones graves y muertes evitables (Peden et al.,
2004; Wegman, 2017).

A escala global, la magnitud del problema confirma la necesidad de abordar la seguridad vial
desde un enfoque integral. La World Health Organization (2023) estimo6 que en 2021 se registraron
1,19 millones de muertes por siniestros viales en el mundo, lo que mantiene a las lesiones causadas
por el transito entre los principales problemas de salud ptblica internacional.
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Esta carga no se distribuye de manera homogénea: los paises de ingresos bajos y medios
concentran la mayor proporcion de muertes, mientras que los usuarios viales mas vulnerables,
especialmente motociclistas, peatones y ciclistas, siguen soportando los mayores niveles de
exposicion y letalidad (World Health Organization, 2023). En ese sentido, un entorno seguro de
circulacion constituye también un problema de inequidad social y territorial.

Desde una perspectiva contemporanea de gobernanza territorial, la gestion del espacio
publico y la proteccion de los bienes comunes requieren enfoques integrales que articulen
sostenibilidad, participacion ciudadana y corresponsabilidad institucional. En este sentido, la
gobernanza ecocéntrica plantea que la planificacion del territorio debe orientarse hacia la
proteccion de la vida y la sostenibilidad de los ecosistemas, principios que también resultan
pertinentes para la gestion de sistemas seguros de movilidad urbana (Vasquez Ruiz, 2026).

De igual manera, la evaluacion territorial de amenazas y vulnerabilidades constituye una
herramienta esencial para la planificacion preventiva, ya que permite identificar condiciones del
entorno fisico que incrementan los niveles de riesgo y orientar decisiones técnicas para reducir la
exposicion de la poblacion (Pavon Ayala & Garzon Collahuazo, 2024).

La literatura especializada ha mostrado que la interpretacion tradicional de la accidentalidad,
centrada casi exclusivamente en la culpa del conductor o del peatdn, resulta insuficiente para
comprender la complejidad del fenomeno. El World report on road traffic injury prevention planted
tempranamente que los siniestros viales deben analizarse a partir de factores previos, concurrentes
y posteriores al evento, lo cual implica reconocer que la ocurrencia del accidente y la gravedad de
sus consecuencias dependen de una combinacion de condiciones humanas, vehiculares,
ambientales ¢ institucionales (Peden et al., 2004).

Desde esta perspectiva, la seguridad en la movilidad deja de ser una cuestion de obediencia
aislada a la norma y pasa a concebirse como una responsabilidad compartida entre autoridades,
planificadores, disenadores del sistema, fabricantes, operadores y usuarios, reconociendo que, la
prevencion de siniestros viales resulta de la articulacion entre los diversos actores del sistema de
movilidad, complementada por las acciones orientadas ala gestion del riesgo vial.

Este giro analitico se consolidd con los enfoques de Safe System y Sustainable Safety, los
cuales parten de dos premisas fundamentales: el error humano es inevitable y la tolerancia fisica
del cuerpo frente a la energia del impacto es limitada. En consecuencia, un sistema vial seguro no
debe esperar un comportamiento perfecto por parte de los usuarios, sino disefiar vias, velocidades,
vehiculos y entornos que reduzcan la probabilidad de errores y, sobre todo, impidan que esos
errores terminen en lesiones graves o muertes. Wegman (2017) sostiene que el futuro de la
movilidad segura depende precisamente de la capacidad de los sistemas de movilidad para
reconocer la vulnerabilidad humana y traducir ese reconocimiento en decisiones de disefio,
regulacion y gestion.

En la misma linea, Wegman y Aarts (2006) destacan que la predictibilidad del entorno, la
homogeneidad funcional de las vias, la moderacion de la velocidad y la indulgencia del sistema
son principios esenciales para avanzar hacia una movilidad mas segura y sostenible, lo que
contribuye a disminuir las consecuencias de las imprudencias humana inherentes al
comportamiento de conductores donde el sistema vial debe estar estructurado para evitar que estos
errores provoquen lesiones graves o siniestros.

En América Latina y el Caribe, esta discusion adquiere una relevancia particular, debido a
que la siniestralidad vial se ha desarrollado en contextos marcados por crecimiento urbano
acelerado, expansion del parque automotor, desigualdades socioespaciales, debilidad institucional
y coexistencia conflictiva entre distintos modos de transporte. Nazif y Pérez-Salas (2013)
advirtieron que la region presentaba tasas elevadas de mortalidad vial y una marcada afectacion
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sobre peatones y otros usuarios vulnerables, al tiempo que sefialaban la necesidad de incorporar la
seguridad vial dentro de una politica de movilidad integrada y sostenible.

En el caso brasileno, Bacchieri y Barros (2011) mostraron que, pese a los avances normativos
e institucionales, los resultados seguian siendo limitados, en parte por la rapida expansion del uso
de motocicletas y por la persistencia de conductas de riesgo como el consumo de alcohol. Estos
antecedentes permiten afirmar que el problema vial en la region no puede resolverse mediante
medidas aisladas, coyunturales o exclusivamente sancionatorias.

En Colombia, la discusion reciente ha reforzado esta necesidad de transicion hacia un
enfoque de Sistema Seguro. La Ley 2251 de 2022 incorpor6é de manera explicita el enfoque de
sistema seguro a la politica publica de seguridad vial, estableciendo que las acciones estatales
deben orientarse a proteger la vida y la integridad personal mediante la articulacion de vias seguras,
velocidades seguras, vehiculos seguros y usuarios seguros, bajo el principio de responsabilidad
compartida (Congreso de Colombia, 2022).

Este marco normativo coincide con lo sefialado por Lleras, Hidalgo y Adriazola-Steil (2019),
quienes argumentan que las estrategias centradas Unicamente en modificar el comportamiento
individual mediante campafias educativas han mostrado efectos limitados cuando no estan
acompafadas por transformaciones estructurales en el sistema de movilidad. Segun estos autores,
las ciudades y paises que han adoptado enfoques de sistema seguro han logrado mayores
reducciones de fatalidades, ademéas de favorecer modos de transporte mas sostenibles y
equitativos.

No obstante, abordar la seguridad de movilidad desde una perspectiva sistémica no significa
excluir la importancia de los factores subjetivos y psicosociales. La forma en que los usuarios
perciben la exposicion al riesgo, valora su propia vulnerabilidad, interpretan la norma y se
relacionan cotidianamente con el entorno vial influye de manera significativa en sus decisiones y
comportamientos. Goémez, Pefialoza y Bastidas (2019) sostienen que las actitudes y
comportamientos constituyen factores psicosociales relevantes en la produccion de accidentes
viales, y subrayan que las actitudes frente a las normas de circulacion y sus infracciones funcionan
como predictores de la accidentalidad.

Esta observacion es especialmente importante porque permite comprender que la percepcion
del entorno de movilidad no es un aspecto marginal, sino una dimension analitica clave para
explicar por qué determinados riesgos son aceptados, minimizados o naturalizados en la
experiencia cotidiana de los actores viales. Es por ello, que los conductores viales perciben las
amenazas presentes en el contexto de transito y su influencia en la toma de decisiones, actitudes y
comportamientos en la via.

Segtin Delhomme et al. (2009), los conductores perciben de manera subjetiva el riesgo frente
al verdadero contexto al que se enfrentan cada dia en la via, siendo significativamente dispersa su
verdadera realidad, subestimando notablemente el peligro relacionado con sus acciones, actitudes
y comportamientos, sobrevalorando su capacidad al conducir. Esta incoherencia es la que termina
generando la inseguridad vial, por lo tanto, al entender los procesos cognitivos relacionados con
la percepcion del riesgo vial es esencial para establecer estrategias y campafas efectivas de
prevencion en la seguridad vial, pero no es suficiente para prevenir todas las acciones de
imprudencia del conductor vial. (Baran, P., et al. 2024).

En cuanto al control de riesgo se refiere, Boua, Kouabenan y Belhaj (2022) afirman que este
aspecto es de gran relevancia al momento de percibir el riesgo vial. Puesto que, el conductor
sobrevalora su capacidad de conduccidon al enfrentar y manejar condiciones y/o situaciones
peligrosas, percibiendo menores niveles de riesgo, desatendiendo las exigencias y
responsabilidades en la seguridad propia y de los demds actores que componen el sistema vial,
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adoptando actitudes contrarias que le proporciona mayor probabilidad de vivir la siniestralidad en
la via. Los autores finalmente sugieren que el alto nivel de confianza de los conductores subestima
el peligro presente en el entorno vial aumentando la posibilidad de adoptar conductas peligrosas.

A su vez, la evidencia reciente sobre prediccion y andlisis de las condiciones peligrosas
confirma el caracter multicausal de la accidentalidad. Zheng et al. (2021) demostraron que
variables como la velocidad, el flujo vehicular, las caracteristicas geométricas y las condiciones
del entorno influyen de manera significativa en la probabilidad de siniestro, mientras que Islam et
al. (2024) evidenciaron que los modelos de analisis mejoran cuando incorporan multiples variables
para estimar tanto la probabilidad del choque como la severidad de sus consecuencias.

Estas evidencias reafirman que la accidentalidad no responde a una sola causa, sino a la
interaccion dindmica entre exposicion, infraestructura, operacion del transito, comportamiento
humano, regulacion y condiciones espaciales especificas. Por ello, los estudios territoriales sobre
entorno seguro de movilidad requieren enfoques integrales capaces de captar tanto los factores
objetivos del sistema como las interpretaciones y experiencias de quienes lo usan.

Es asi, como Merat y Louw (2019), interpreta a la actividad de conducir de manera dinamica,
donde el desempetio del conductor es impactado por la interaccion entre las habilidades cognitivas,
la conduccidn en accion, el contexto vial y el aspecto tecnoldgico. Por su parte Merat et al. (2018)
exalta como la participacion activa al conducir aumenta el nivel de atencion o concentracion lo
que permite reconocer y reaccionar a tiempo ante riesgos viales eventuales. Demostrando asi que
la seguridad vial es influenciada por factores individuales y su relacion con el entorno conllevando
a la toma de decisiones asertivas mientras se conduce. Lo anterior requiere de especial atencion y
analisis en como se percibe la amenaza vial como eje fundamental en la toma de cisiones.

En este contexto, investigar la percepcion de las condiciones seguras de movilidad y los
factores de accidentalidad en Riohacha resulta pertinente tanto en el plano académico como en el
plano aplicado. Aunque los marcos internacionales y nacionales aportan lineamientos sélidos para
comprender el problema, las dindmicas locales de movilidad exigen andlisis situados que permitan
reconocer cOmo se manifiestan esas tensiones en contextos concretos.

Riohacha, como ciudad con particularidades urbanas, sociales y territoriales propias, no
puede analizarse Unicamente a partir de estadisticas agregadas o de formulaciones generales de
politica publica. Es necesario examinar como los actores viales valoran la seguridad de su entorno,
cuales riesgos consideran mas frecuentes, qué factores asocian con la ocurrencia de siniestros y de
qué manera esas percepciones dialogan o entran en tension con las condiciones objetivas del
sistema vial.

Desde esta perspectiva, la presente investigacion parte de la premisa de que la accidentalidad
vial en Riohacha no puede explicarse ni por el error individual de manera aislada ni exclusivamente
por deficiencias de infraestructura, sino por la convergencia entre condiciones materiales del
sistema de movilidad, précticas de circulacion, vulnerabilidad diferencial y apreciacion social del
riesgo.

En consecuencia, estudiar de forma articulada la valoracion de seguridad vial y los factores
de accidentalidad permite construir un diagnostico mas comprensivo, territorialmente pertinente y
util para la formulacién de estrategias preventivas. Asi, este estudio busca contribuir a la
comprension integral del problema vial en Riohacha y aportar elementos para el disefio de acciones
publicas orientadas a la proteccion de la vida, la reduccion de los siniestros y la consolidacion de
una movilidad mas segura, equitativa y centrada en las personas.

108



Metodologia

Metodolodgicamente el estudio se desarrolld bajo el enfoque cuantitativo, con disefio
descriptivo — correlacional y tipo no experimental — transversal, donde la poblacién objeto estuvo
conformado por conductores viales del Distrito de Riohacha, seleccionados mediante muestreo no
probabilistico por conveniencia, analizada a través de la informacion recolectada con la aplicacion
de encuesta estructurada tipo Likert, orientada a evaluar comportamientos, percepciones y
cumplimiento de normas y sefales de transito.

El instrumento fue sometido a la validacion de juicios de tres expertos, lo que garantizod la
pertinencia y coherencia del instrumento, ademas de la evaluacion de confiabilidad a través de la
herramienta de Alfa de Cronbach resultando un valor de r = 0.93, lo que demuestra un nivel alto
de consistencias.

Para el desarrollo del proceso metodoldgico de la investigacion se utilizaron herramientas
de analisis estadisticos como el SPSS y el Excel, donde se aplicaron estadisticas descriptivas y
correlacionales, complementada con la revision documental, el disefio y validacion del
instrumento, la recoleccion e interpretacion de los dados.

Resultados

Caracteristicas de los participantes

La muestra estuvo conformada por treinta (30) conductores de vehiculos automotores
residentes o usuarios de la red vial urbana de Riohacha, escogidos por conveniencia en aras de
presentar resultados de avance del proyecto. El perfil descriptivo evidenci6 predominio de
hombres, concentracion importante de participantes jovenes entre 18 y 25 afios y presencia
relevante de conductores adultos entre 46 y 55 afios. En cuanto al nivel educativo, predominé la
formacion universitaria, seguida de formacion técnica o tecnoldgica. El tipo de vehiculo mas
frecuente fue la motocicleta, seguida del automovil, con una proporcion elevada de participantes
que reportd conducir diariamente (65,6%). Estos resultados sugieren una poblacion con exposicion
cotidiana a condiciones de riesgo vial, especialmente por el uso frecuente de motocicleta y la
conduccion diaria.

Tabla 1
Caracteristicas sociodemogradficas y viales de los conductores
Variable Categoria n %
Hombre 24 80
Sexo )
Mujer 6 20
18-25 afios 13 433
26-35 afios 3 10
Edad 3645 afios 2 6,67
46-55 aflos 7 23
Mas de 55 afios 5 17
Bachillerato 4 13
Técnico/Tecndlogo 5 17
Nivel educativo
Universitario 20 67
Posgrado 1 3,0
Motocicleta 16 53
Tipo de vehiculo  Automovil 8 27
Camioneta 2 7,0
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Bus/Buseta 1 3,0

Taxi 1 3,0
Otro 2 7,0
Particular 13 43
Ocupacién o tipo Mototaxista 1 3,0

de conductor 4
Otro 16 53
Licencia de Si 16 53
conduccion No 14 47
Diariamente 21 70
Frecuen01.ar de Varias veces por semana 7 23

conduccion
Ocasionalmente 2 7,0
1-5 afios 7 23
6-10 afios 6 20
Experiencia de ~

conduceion 11-20 afios 7 23
Mas de 20 afios 6 20
Otra 4 13

Nota: construccion propia

Figura 1
Perfil de los conductores de vehiculos automotores.
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Percepcion de seguridad vial y factores asociados

La Tabla 2 resume los promedios y desviaciones estandar de las dimensiones evaluadas. Las
puntuaciones mas altas se observaron en empatia y comportamiento prosocial, corrupcion,
autoridad y gobernabilidad y velocidad excesiva. Este patron indica que los conductores reconocen
la importancia de la convivencia vial, pero simultaneamente perciben la presencia de conductas
peligrosas, debilidades de control y factores institucionales asociados con el incumplimiento de
normas.

Las dimensiones de factores institucionales y viales, asi como evaluacion, seguimiento y
control, registraron promedios mas bajos, lo que sugiere una percepcion desfavorable sobre
infraestructura, sefalizacion, iluminacion, control de infracciones y capacidad institucional. En
conjunto, la evidencia empirica permite identificar una tension entre el reconocimiento normativo
y prosocial de la seguridad vial y la persistencia de condiciones conductuales e institucionales que
podrian favorecer situaciones de riesgo.

Adicionalmente, el andlisis de los items especificos del instrumento evidencio
comportamientos que refuerzan la existencia de précticas de alto riesgo en la conduccion. El 56,3%
de los participantes manifestd desacuerdo respecto a utilizar siempre de manera adecuada el casco
o el cinturén de seguridad, lo que refleja una baja adherencia a medidas bésicas de proteccion. De
igual forma, el 50,0% reconoci6 utilizar el teléfono celular mientras conduce, evidenciando la
presencia y normalizacion de conductas distractoras asociadas con el incremento de la
probabilidad de siniestros viales. Estos resultados sugieren una discrepancia entre el
reconocimiento de la importancia de la movilidad segura y la adopcion efectiva de
comportamientos preventivos durante la conduccion.

Tabla 2
Medias por dimension del instrumento
Dimension Media DE

Aspectos Generales y Viales 2,35 0,89
Percepcion general de la seguridad vial 2,73 1,22
Exceso de velocidad 3,83 1,25
Cumplimiento de normas y sefiales de transito 3,57 1,19
Factores culturales e idiosincrasia 3,54 1,35
Corrupcion, autoridad y gobernabilidad 3,87 1,22
Empatia y comportamiento prosocial 4,18 1,15
Experiencia y antecedentes 2,09 1,06
Factores asociados a accidentes 2,68 1,37

Factores institucionales y viales - Evaluacion,
seguimiento y control
DE: Desviacion estandar

Nota: construccion propia

2,57 0,97
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Figura 2
Medias y desviacion estandar por dimension del instrumento
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Nota: construccion propia

Resultados de preguntas abiertas

Las respuestas abiertas fueron clasificadas y analizadas mediante codificacion temadtica
exploratoria. Se da mediante similitudes semanticas, frecuencia de aparicion en las respuestas y
comparacion de contenido. Este tipo de respuestas abiertas permitieron identificar categorias
convergentes con el andlisis cuantitativo. La mayoria de los participantes (53%) considerd que la
corrupcioén influye en la aplicacion de las normas de transito.

Entre las causas percibidas de la accidentalidad se destacaron el exceso de velocidad, la
conducta del conductor, la cultura vial y las condiciones de infraestructura. Como alternativas de
mejora, los participantes priorizaron el fortalecimiento de la infraestructura vial, el control, gestion

institucional (20% respectivamente), sancion de infracciones (27%) y la educacién en cultura vial
(17%).

Tabla 3
Categorias principales de las preguntas abiertas
Dimension explorada Categoria identificada n %
Definitivamente si influye 16 53
Percepcion sobre corrupcion y Probablemente si influye 10 33
normas de transito No esta seguro/a 3 10
Probablemente no influye 1 3,0
Exceso de velocidad 10 33
Conducta del conductor 6 20
Sir;llmpales causas de accidentalidad Cultura vial 5 17
Infraestructura vial 5 17
Factores normativos 2 7,0
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Factores institucionales 2 7,0

Mejoramiento de infraestructura vial 6 20
Control y sancion de infracciones 8 27
Gestion institucional 6 20

Alternativas de mejora para la . .

seguridad vial Educacion y cultura vial 5 17
Regulacion y ordenamiento vial 2 7,0
Educacion y cultura vial 1 3,0
Tecnologia y monitoreo 2 7,0

Nota: construccion propia

Analisis de componentes principales

El analisis de componentes principales se realizdé con fines exploratorios para examinar la
estructura de asociacion entre las dimensiones del instrumento. La adecuaciéon muestral fue
aceptable segun el indice KMO (0,728) y la prueba de esfericidad de Bartlett result6 significativa
(p < 0,05), lo que permitié continuar con el andlisis. Se retuvieron tres componentes con
autovalores superiores a uno y el comportamiento de sedimentacion, los cuales explicaron en un
66,71% la varianza acumulada.

Tabla 4
Andlisis de componentes principales
Indicador / Componente Resultado
Medida KMO 0,728

Prueba de esfericidad de Bartlett > = 139,254, gl = 45; p = 0,000

, ., Analisis de Componentes
Meétodo de extraccion P

Principales

o ., Autoval >1

Criterio de retencion utovalores = 1y
sedimentacion

Numero de componentes 3
retenidos
Varianza total explicada 66.71%
acumulada

Nota: construccion propia

113



Figura 3
Sedimentacion de los componentes, extraccion de componente principales (>1)
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Nota: elaboracion propia.

La solucion factorial sugiere una estructura de multiples dimensiones de la seguridad vial,
integrada por factores conductuales, culturales, institucionales y normativos. No obstante, debido
al tamafio muestral y al cardcter no probabilistico de la muestra, esta solucion debe interpretarse
como exploratoria y requiere validacion en estudios posteriores con muestras mas amplias y disefio
confirmatorio.

Figura 4
Matriz de correlacion
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Factores asociados a accidentes - 0,1 0,24 - 0,43 0,43 0,37 0,11 0,17

Fact(?re§ institucionales y viales — evaluacion, 026 0.5 04 0.53 031 027 0.13 0.17
seguimiento y control

Nota: construccion propia

Analisis inferenciales y exploratorios complementarios

El ANOVA no evidencié diferencias estadisticamente significativas entre los grupos de
conductores, por lo que no se puede afirmar que existan diferencias robustas entre tipos de
vehiculos o perfiles de conduccion. El andlisis de conglomerados permitié visualizar
agrupamientos descriptivos; sin embargo, estos deben interpretarse con cautela y no como
segmentos estadisticamente diferenciados.

Figura 5
Mapa factorial del ACP
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Nota: construccion propia

Tabla 5
Analisis ACP — Extraccion: Comunalidades
Comunalidades
Inicial  Extraccion

Aspectos generales y viales 1,000 0,850
Percepcion general de la seguridad vial 1,000 0,829
Exceso de velocidad 1,000 0,589
Cumplimiento de normas y sefiales de transito 1,000 0,615
Factores culturales e idiosincrasia 1,000 0,824
Corrupcién, autoridad y gobernabilidad 1,000 0,888
Empatia y comportamiento 1,000 0,852
Experiencia y antecedentes 1,000 0,239
actores asociados a accidentes 1,000 0,336
Factores institucionales y viales - evaluacion seguimiento y control 1,000 0,648

Meétodo de extraccion: analisis de componentes principales.

Nota: construccion propia

La regresion multiple determinada a partir del promedio de las dimensiones compuestas
estudiadas, mostrd un coeficiente de determinacion elevado, pero el modelo global no alcanzé
significancia estadistica al nivel de 0,05. Por tanto, la evidencia obtenida del modelo debe
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considerarse exploratorios. La evidencia permite identificar asociaciones relevantes entre factores
conductuales, institucionales y percepcion de seguridad vial, pero no establecer relaciones causales
ni predictivas concluyentes.

Tabla 6
Sintesis de andlisis inferenciales y exploratorios

Analisis Estadistico principal p valor

ANOVA de medias entre grupos de F= 1,556 0,229
conductores

1 T No existe diferencia
Analisis de conglomerados jerarquicos

, ; Agrupamiento descriptivo estadisticamente
(Cluster — método de Ward) grup p significativa
Analisis de regresion multiple R?=0,86; modelo global exploratorio 0,07

Asociacion alta negativa de (r = -0,92) entre las dimensiones
., . . de percepcion de la seguridad vial (Corrupcion, autoridad y
Correlacion entre dimensiones .1 , —
gobernabilidad) y el factor conductual (empatia y

comportamiento)

ACP y estructura factorial 3 componentes retenidos; 66,71 % de varianza explicada 0,000 (Bartlett)

Nota: elaboracion propia.

Sintesis del resultado principal

En conjunto, la informacion resultante sugiere que la seguridad vial en Riohacha se configura
como un fendmeno de multiples factores en el que interactiian conductas individuales, cultura vial,
gobernabilidad, percepcion institucional e infraestructura urbana. El exceso de velocidad, el
incumplimiento normativo, la percepcion de corrupcion y las deficiencias de control e
infraestructura emergen como ejes relevantes del problema. Sin embargo, dada la naturaleza
exploratoria del estudio, los hallazgos deben interpretarse como patrones preliminares que
requieren confirmacion mediante muestras probabilisticas o estudios con mayor tamafio muestral.

Conclusion

Los hallazgos del estudio permiten concluir que la seguridad vial en Riohacha es percibida
por los conductores como un problema estructural y multicausal, donde interactian multiples
dimensiones entre ellos; factores conductuales, culturales, institucionales y las condiciones de
infraestructura vial, contexto donde convergen comportamientos de riesgo, fragilidad institucional,
deficiencias infraestructurales y una cultura de movilidad atravesada por la tolerancia al
incumplimiento. Lejos de reducir la accidentalidad a decisiones individuales aisladas, los
participantes reconocen que el entorno vial, la baja efectividad del control y la limitada legitimidad
de la sancion configuran un sistema que no previene adecuadamente el riesgo ni protege de manera
suficiente a sus usuarios.

Se percibe en los conductores la existencia de riesgos asociados a velocidad elevada con
causa principal, al incumplimiento de normas y sefiales de transito y la deficiencia en los
mecanismos de control institucional, favoreciendo la ocurrencia recurrente de incidentes y
accidentes viales, demostrando debilidad en la capacidad para garantizar condiciones adecuadas
de seguridad vial. La percepcion desfavorable resultante de la baja valoracion de la dimension
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relacionada con la infraestructura vial, sugieren la existencia de dicha debilidad que trasciende el
comportamiento vial de conductores en Riohacha y muestra de manera sutil la necesidad de
fortalecer la gestion publica de la movilidad. Este hallazgo insintia que las condiciones seguras de
movilidad no es responsabilidad exclusiva del conductor, sino que, debe existir interaccion entre
los diferentes componentes que integran el sistema de transporte y movilidad.

Asimismo, los hallazgos evidencian una tension relevante entre el reconocimiento cognitivo
del peligro y la adopcion sostenida de practicas preventivas. Aunque existe una clara conciencia
sobre el papel del exceso de velocidad, la distraccion y el irrespeto por las normas en la ocurrencia
de los siniestros, persisten acciones inseguras y una adherencia parcial a medidas bésicas de
proteccion, como el uso permanente del casco o del cinturon de seguridad. Esta brecha confirma
que la educacion vial, por si sola, resulta insuficiente cuando no se acompaiia de infraestructura
segura, control consistente, sancion creible y transformacion de las normas sociales que regulan la
conducta cotidiana en la via.

Por otra parte, los conductores de manera general tienen la percepcion que la corrupcion
genera impacto negativo frente a la legitimidad y efectividad institucional en cuanto a controles y
vigilancia vial se refiere, contribuyendo a la normalizacion de comportamientos peligrosos e
incumplimiento de la normatividad vial, incrementando el nivel de exposicion a riesgos viales,
adquiriendo relevancia puesto que, la legitimidad constituye un aspecto determinante para dar
cumplimiento voluntario de la norma. Resultado coherente con el pensamiento de Tyler (2006)
quien sostiene que el individuo obedece reglas cuando la conducta institucional se da de forma
justa, imparcial y transparente, favoreciendo segun Levi, Tyler y Sacks (2012) al cumplimiento
normativo, incluso en ausencia de las autoridades competentes.

En consecuencia, la percepcion de corrupcion del sistema vial vulnera significativamente la
confianza hacia las autoridades competentes viales, favoreciendo la normalizacién de actos
inseguros en la via e incumplimiento de la norma, lo que sugiere la implementacion de estrategias
de vigilancia, control y sancidon que proyecte a las autoridades como instituciones legitimas,
transparentes y confiables.

De acuerdo a los hallazgos identificados en el presente analisis, se sugiere la implementacion
de acciones articuladas orientadas al robustecimiento de la gestion publica, reestructuracion de la
infraestructura vial, manejo adecuado de la velocidad en la via, control y vigilancia de
cumplimiento de normas viales, fundamentadas en educacion de movilidad segura permanente,
orientados hacia las debilidades identificadas y asi avanzar hacia una movilidad segura centrada
en la proteccion del conductor.

En términos aplicados, los hallazgos evidencian la necesidad de priorizar acciones orientadas
al control de la velocidad, el fortalecimiento institucional, la mejora de la infraestructura vial y la
promocion de conductas seguras en la via. Estas intervenciones deben desarrollarse bajo un
enfoque de Sistema Seguro, que reconozca la interaccion entre los factores humanos,
institucionales y ambientales en la generacion del riesgo vial. Aunque el caréacter exploratorio del
estudio limita la generalizacion de los resultados, los hallazgos constituyen una base empirica util
para orientar futuras investigaciones y apoyar la formulacion de estrategias locales dirigidas a
reducir la siniestralidad y proteger la vida de los conductores en la via.

En sintesis, la investigacion confirma que la proteccion vial en Riohacha debe comprenderse
desde una perspectiva sistémica, donde la percepcion del riesgo, el comportamiento de los
conductores, la efectividad institucional y las condiciones de infraestructura interactian de manera
permanente. Por ello, la reduccion de la siniestralidad requiere intervenciones integrales orientadas
no solo a modificar conductas individuales, sino también a transformar las condiciones
estructurales que influyen en la seguridad de la movilidad.
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Discusion

Los hallazgos permiten concluir que la seguridad vial en Riohacha surge de la interaccion
entre comportamientos de conduccién, condiciones institucionales, practicas socioculturales y
caracteristicas de la infraestructura urbana. Esta lectura es consistente con los enfoques
contemporaneos de prevencion de lesiones por transito, los cuales han desplazado la explicacion
centrada exclusivamente en el conductor hacia modelos sistémicos de gestion del riesgo vial. En
particular, el enfoque de Sistema Seguro plantea que los siniestros no deben interpretarse
unicamente como fallas individuales, sino como el resultado de interacciones entre usuarios,
vehiculos, vias, velocidades, control institucional y capacidad de respuesta del sistema (Peden et
al., 2004; Wegman & Aarts, 2006; Muir et al., 2018; World Health Organization, 2023). Desde esta
perspectiva, los resultados obtenidos en Riohacha muestran una tension relevante: los participantes
reconocen la importancia de la convivencia vial y la empatia, pero al mismo tiempo perciben
persistencia de conducir a alta velocidad, incumplimiento normativo, debilidad del control y
limitaciones de infraestructura.

Dentro de los hallazgos resultantes del presente analisis se reafirman que la seguridad vial
es un problema de salud publica y no solo relacionada con la movilidad o el cumplimiento de
normas de transito. Es asi como la interaccion percibida entre los factores de infraestructura,
institucional, cultural y conductual determinan la multicausalidad de accidentes viales que afecta
la salud, la vida y bienestar de los conductores, coherente con lo planteado por Peden et al. (2004)
y World Health Organization. (2023), quienes posicionan la gestion de movilidad como prioridad
en los retos de salud publica.

El perfil de los participantes permite contextualizar estos resultados. La presencia
mayoritaria de motociclistas y de conductores que reportan conduccioén frecuente indica una
poblacion con exposicion cotidiana al riesgo vial. Este aspecto es relevante en América Latina,
donde la expansion de la motorizacion, el uso intensivo de motocicletas y las debilidades de gestion
institucional han sido sefialados como retos persistentes para la seguridad vial (Nazif & Pérez-
Salas, 2013; Lleras et al., 2019). Aunque el presente estudio no permite estimar riesgo
epidemioldgico ni tasas de siniestralidad, si identifica percepciones consistentes con un entorno
urbano en el que la exposicion, la conducta y las condiciones del sistema interactian de manera
acumulativa. En este sentido, los dados coinciden con la evidencia regional que advierte que las
mejoras normativas y de infraestructura pueden tener efectos limitados cuando no se acompafian
de control efectivo, educacion ciudadana y gestion institucional sostenida (Bacchieri & Barros,
2011; Nazif & Pérez-Salas, 2013).

Una de las dimensiones mas relevantes fue el exceso de velocidad, con un promedio alto
frente a las demds dimensiones evaluadas. Este hallazgo es coherente con la literatura
internacional, que reconoce la velocidad como un determinante central de la ocurrencia y severidad
de los siniestros viales. Los modelos recientes de prediccion de riesgo en tiempo real han mostrado
que las condiciones operacionales de la via, el comportamiento dindmico del transito y la
exposicion al conflicto pueden anticipar incrementos en la probabilidad de colision y severidad del
evento (Zheng et al., 2021; Islam et al., 2024).

En el caso de Riohacha, la alta percepcion del exceso de velocidad como conducta frecuente
sugiere que la intervencion no deberia limitarse a campafas informativas, sino incorporar
estrategias integradas de gestion de velocidad, fiscalizacion, rediseno vial y vigilancia basada en
evidencia. Esta interpretacion se alinea con el enfoque de Sistema Seguro, segin el cual la
velocidad debe gestionarse considerando la tolerancia biomecdnica humana y no tnicamente la
decision individual del conductor (Wegman & Aarts, 2006; Wegman, 2017).
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La informacién recopilada en torno percepcion de la practica de velocidad sobre limite
permitido, coincide con los hallazgos de Elvik (2019), quien sefiala que incluso pequeiias
reducciones en la velocidad media de circulacion pueden generar disminuciones significativas en
la frecuencia y gravedad de los siniestros viales. Segun el autor, la velocidad constituye uno de los
factores de riesgo mas estudiados y consistentemente asociados con la ocurrencia de lesiones y
muertes en el transito, por lo que las estrategias orientadas a su control representan algunas de las
intervenciones mas efectivas para mejorar la seguridad vial y reducir la mortalidad asociada a los
eventos de transito.

Este nuevo hallazgo se relaciona con el modelo de percepcion del riesgo de Delhomme et al.
(2009), Boua et al. (2022) y Baran et al. (2024). La discrepancia entre lo que conoce el conductor
respecto a la peligrosidad asociada a la violacion de los limites permitido de velocidad y su
persistencia en cometer actos inseguros, sugieren la aplicacion de diversos mecanismos que
disminuya el exceso de confianza y la percepcion subjetiva del control vial que lleva al conductor
a asumir actitudes negativas al subestimar el nivel de probabilidad de experimentar un siniestro
vial, constituyéndose como principal desafio para la implementacion de estrategias de prevencion
y promocion basada en sensibilizacion y educacion vial. La gestion de velocidad adquiere especial
relevancia considerando la evidencia de Elvik (2009), quien documenta que reducciones modestas
en la velocidad media pueden traducirse en disminuciones sustanciales de la frecuencia y gravedad
de los siniestros. Esta interpretacion es respaldada con los resultados del instrumento.

De manera adicional, el item anterior, se fundamenta en el analisis de datos especificos del
instrumento, donde el 56,3% de los conductores manifestd no utilizar siempre los elementos
basicos de proteccion personal como el casco o el cinturén de seguridad, mientras que el 50,0%
reconocio utilizar el teléfono celular mientras conduce. Estos hallazgos evidencian que conocer el
riesgo no necesariamente se traduce en conductas seguras, situacion coherente con lo planteado
por Delhomme et al. (2009), Boua et al. (2022) y Baran et al. (2024), quienes sefialan que los
conductores tienden a subestimar los riesgos asociados a sus propias acciones y a sobrevalorar su
capacidad para controlar situaciones peligrosas. En consecuencia, la percepcion del riesgo emerge
como un factor determinante para comprender la persistencia de conductas inseguras y orientar
estrategias de intervencion centradas en la autorregulacion y el cambio conductual.

La informacion recopilada también muestra una relacion importante entre cumplimiento
normativo, factores culturales e idiosincrasia. La percepcion de que ciertas infracciones son
toleradas o normalizadas indica que el problema no se reduce al conocimiento de las normas, sino
que involucra patrones sociales de aceptacion del riesgo. Este hallazgo es especialmente relevante
para contextos urbanos intermedios, donde la autoridad formal puede coexistir con practicas
informales de movilidad, negociacion del espacio vial y baja percepcion de sancion.

La literatura latinoamericana ha senalado que la movilidad vial enfrenta no solo desafios
técnicos, sino también institucionales y culturales, asociados con cumplimiento débil, limitada
capacidad de control y baja legitimidad de las normas en ciertos entornos (Nazif & Pérez-Salas,
2013; Lleras et al., 2019). En este estudio, la convergencia entre cultura vial, cumplimiento de
normas y percepcion de gobernabilidad refuerza la necesidad de abordar la seguridad vial como
una préactica socialmente construida, no solo como un asunto de regulacion juridica.

En cuanto a la influencia que generan las normas sociales sobre el comportamiento vial, a
nivel internacional Rundmo y Iversen (2021) afirma que el conductor se comporta en las vias de
acuerdo a la percepcidon de aceptabilidad en su entorno social, atin, cuando no existe coherencia
frente a la normatividad vial. Este aspecto explica la permanencia de actos inseguros en contextos
donde el incumplimiento de la norma se ha normalizado.
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La dimension de corrupcion, autoridad y gobernabilidad ocup6 un lugar central en la
interpretacion de los datos observados. Las respuestas abiertas indican que una proporcion
importante de participantes percibe que la corrupcion influye en la aplicacion de las normas de
transito. Esta percepcion tiene implicaciones sustantivas, porque la legitimidad del sistema de
control es un componente clave para que las normas viales sean internalizadas y cumplidas.

Para lograr el cumplimiento de normas viales vigentes se requiere de un alto nivel de
confiabilidad y respeto hacia las instituciones responsable del control y regulacion de movilidad.
Tylker, T. R. (2006) afirma que la legitimidad institucional y actuaciones justas, producen en los
conductores percepcion de justicia, imparcialidad, respeto y trato digno, lo que lleva al conductor
a cumplir por respeto y confiabilidad y no por miedo a ser sancionado. Autores como Levi, M.,
Sacks, A., & Tyler, T. R. (2012) y Bradford, B. (2020), respaldan esta posicion al afirmar que el
cumplimiento de la norma se da de manera voluntaria a ser percibida la legitimidad y competencias
de los entes reguladores de transito.

La Ley 2251 de 2022 en Colombia, conocida como Ley Julidn Esteban, adopta una
orientacion coherente con el enfoque de Sistema Seguro al promover una politica de seguridad vial
basada en corresponsabilidad, gestion del riesgo y proteccion de la vida. Sin embargo, los
hallazgos sugieren que la existencia de un marco normativo no garantiza por si solas
transformaciones en el comportamiento vial si no se traduce en acciones institucionales visibles,
consistentes y confiables. En este punto, la discusion trasciende la sancion individual y se orienta
hacia la capacidad del Estado local para regular, educar, fiscalizar y generar confianza publica.

La baja valoracion de los factores institucionales y viales, asi como de la evaluacion,
seguimiento y control, complementa esta interpretacion. Los participantes perciben debilidades en
infraestructura, sefializacion, iluminacion, control de infracciones y capacidad institucional. Estos
resultados son coherentes con los informes internacionales que plantean que la reduccion de
muertes y lesiones por transito requiere intervenciones simultdneas sobre vias seguras, usuarios
seguros, velocidades seguras, vehiculos seguros y atencion posterior al siniestro (Peden et al.,
2004; World Health Organization, 2023).

En consecuencia, las deficiencias percibidas en infraestructura y gestion no deben entenderse
como factores secundarios, sino como condiciones que pueden amplificar el riesgo generado por
conductas individuales. Esta lectura es particularmente importante para evitar una interpretacion
punitiva centrada exclusivamente en el conductor y avanzar hacia una agenda de
corresponsabilidad entre usuarios, autoridades e instituciones.

Esta interpretacion concuerda con lo planteado por Merat y Louw (2020) y Merat et al.
(2019), quien relaciona el desempeiio del conductor con la interaccion entre la capacidad cognitiva,
contexto vial y condiciones del entorno. Desde este punto de vista los resultados deficientes en
senalizacion, iluminacién, mantenimiento y control pueden incrementar la carga cognitiva
mientras conduce dificultando la reaccion oportuna en situaciones de riesgo. Por lo tanto, se hace
necesario el estudio de la interaccion entre el aspecto conductual y las condiciones del sistema de
movilidad.

Diversos autores presentan una gama de caracteristicas fisicas de la via que influyen en la
ocurrencia de accidentes e incidentes en conductores, generando impacto negativo. Choudhary, A.
(2024) concluye que una variedad de variables de riesgo infraestructural influye en los accidentes
viales, sin embargo, no se da de manera individual, es decir, debe existir la intervencion de otras
variables como la friccion y deterioro del pavimento. En Riohacha, segin los resultados, se
respalda esta perspectiva, la percepcion de los conductores identifica las condiciones de seguridad
de la infraestructura vial como uno de los factores principales que podria disminuir el nivel de
siniestralidad. Por lo tanto, la intervencion en el factor infraestructural podria generar impacto
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positivo en la percepcion de la seguridad vial y la disminucion del riesgo. En este sentido,
evidencias cuantitativas respaldan la necesidad de intervenciones integrales sobre el disefio,
mantenimiento y operacion de la infraestructura vial, acorde con lo sefialado por (Choudhary, A.
2024)

Asimismo, el fortalecimiento de las politicas publicas orientadas a la seguridad vial requiere
mecanismos adecuados de financiacion que permitan garantizar inversiones sostenidas en
infraestructura, sefializacion, tecnologias de control y procesos de modernizacion institucional.
Diversos estudios muestran que la disponibilidad de recursos constituye un elemento estratégico
para asegurar la implementacion efectiva de programas publicos y privados de desarrollo territorial
(Villegas Mayorga, 2024).

El alto promedio observado en empatia y comportamiento prosocial merece una
interpretacion cuidadosa. A primera vista, este resultado podria sugerir una disposicion favorable
hacia el respeto, la consideracion por otros actores viales y la convivencia. Sin embargo, al
contrastarlo con las dimensiones de exceso de velocidad, incumplimiento normativo y percepcion
de corrupcién, emerge una contradiccion relevante entre valores declarados y practicas percibidas.
Esta discrepancia es frecuente en estudios de comportamiento vial: los usuarios pueden reconocer
la importancia de la seguridad y, simultdneamente, justificar o reproducir conductas de riesgo bajo
presion de tiempo, baja expectativa de sancion o normalizacion cultural. Por ello, las
intervenciones educativas deben ir mas alla de la transmisién de informacidon y orientarse a
modificar normas sociales, percepciones de control, habilidades de autorregulacion y
responsabilidad compartida. En esta linea, Gomez et al. (2019) destacan la importancia de la
promocion de la salud y la educacion vial como componentes formativos capaces de fortalecer
actitudes preventivas y cultura ciudadana.

Respecto a la contradiccion entre el conocimiento y la practica, Sulman et al. (2022)
manifiesta que el aspecto conductual positivo no siempre presenta una relacion directa con el
comportamiento en conduccion segura. Existes factores que influyen en la generacion de dicha
discrepancia, lo que explica dicho comportamiento entre el aspecto prosocial y conductas
inseguras. Entre los factores causales se encuentran: presion social, precepcion de control, exceso
de confianza e incumplimiento de sanciones.

El analisis exploratorio de componentes principales aporta evidencia adicional sobre la
estructura multidimensional del fendémeno. La retencion de tres componentes que explican
aproximadamente dos tercios de la varianza acumulada sugiere que las dimensiones evaluadas no
operan de manera aislada, sino como grupos de factores interrelacionados. Esta configuracion se
corresponde con la literatura internacional que propone enfoques integrales y no fragmentados de
la seguridad vial (Muir et al., 2018; Wegman, 2017; World Health Organization, 2023). No
obstante, debido al tamafio muestral reducido y al muestreo por conveniencia, el ACP debe
interpretarse como una aproximacion exploratoria y no como una validacion definitiva de la
estructura del instrumento. Para fortalecer futuras investigaciones, seria recomendable aplicar
andlisis factorial confirmatorio, evaluar consistencia interna de las dimensiones y ampliar la
muestra con criterios probabilisticos o estratificados.

Los analisis inferenciales complementarios también exigen cautela. El ANOVA no evidencio
diferencias estadisticamente significativas entre grupos de conductores, lo que indica que no puede
afirmarse la existencia de perfiles diferenciados de riesgo segun el tipo de conductor o vehiculo
con la informacion disponible. De igual forma, el analisis de conglomerados debe asumirse como
una visualizacion descriptiva de agrupamientos, no como una segmentacion robusta. La regresion
multiple mostré un ajuste aparentemente alto, pero el modelo global no alcanzé significancia al
nivel convencional de 0,05, por lo cual no es metodoloégicamente defendible afirmar capacidad
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predictiva concluyente. Esta prudencia es fundamental para sostener el rigor del articulo: permiten
identificar patrones y asociaciones plausibles, pero no establecer causalidad ni prediccion
generalizable.

En términos de implicaciones, los hallazgos apuntan a la necesidad de fortalecer una politica
local de seguridad vial basada en evidencia, con enfoque de Sistema Seguro y articulacion entre
educacion, control, infraestructura y gobernanza. Las acciones prioritarias deberian orientarse a la
gestion de velocidad, la mejora de sefalizacion e iluminacion, la recuperacion de la confianza en
la autoridad de transito, el uso de datos para identificar puntos y momentos de mayor riesgo, y la
implementacion de estrategias educativas permanentes. La evidencia reciente sobre modelos de
riesgo en tiempo real y agrupamiento de severidad de siniestros muestra el potencial de integrar
informacion operacional, datos de transito y analisis predictivo para anticipar eventos criticos
(Zheng et al., 2021; Islam et al., 2024). Aunque este estudio no emplea tales modelos, sus
resultados ofrecen una base exploratoria para justificar sistemas locales de monitoreo, priorizacion
de intervenciones y evaluacion continua.

El estudio aporta una lectura situada de la movilidad segura en Riohacha, al mostrar que el
problema no se limita a una dimensién conductual, sino que involucra simultdneamente cultura
vial, control institucional, gobernabilidad e infraestructura. Esta interpretacion coincide con los
marcos globales y regionales que recomiendan superar enfoques reactivos y avanzar hacia sistemas
preventivos, integrales y sostenidos en el tiempo (Peden et al., 2004; Wegman, 2017; World Health
Organization, 2023). Sin embargo, las conclusiones deben considerarse preliminares por las
limitaciones del disefio, el tamafio muestral y el caracter no probabilistico de la muestra. Futuros
estudios deberian ampliar la cobertura poblacional, incluir indicadores objetivos de siniestralidad,
incorporar observaciones directas del comportamiento vial y evaluar longitudinalmente el efecto
de intervenciones institucionales, educativas y de infraestructura. educacion vial permanente es
necesaria.

En este contexto, las estrategias educativas apoyadas en tecnologias digitales representan
una alternativa para fortalecer los procesos permanentes de formacion ciudadana, ampliar la
cobertura de las campanas preventivas y favorecer procesos continuos de sensibilizacion dirigidos
a diferentes grupos poblacionales (Vargas Ordoiiez, 2024).

De acuerdo a recientes resultados de diversos estudios, para lograr dar sostenibilidad al
sistema de gestion de movilidad se requieren estrategias integrales que relacione variables como
el control de la velocidad, infraestructura vial adecuada y proteccion de la vida de conductores en
la via, acciones que segun Lopez et al. (2025) adquiere gran relevancia en ciudades donde se
presenta movilidad en motocicletas por el nivel alto de exposicion al riesgo de siniestralidad. Dado
que la motocicleta constituye uno de los principales medios de transporte utilizados por los
participantes. Los hallazgos respaldan la necesidad de estrategias focalizadas de gestion de
velocidad, mejoramiento de infraestructura y consolidacion institucional orientadas a la proteccion
de los usuarios mas vulnerables, en linea con lo planteado por (Lopez et al. 2025).

La evidencia también respalda la importancia de promover procesos participativos entre
comunidad, autoridades y demds actores territoriales como mecanismo para fortalecer la
gobernanza local y mejorar la sostenibilidad de las intervenciones publicas. La planificacion
participativa favorece la apropiacion social de las politicas publicas y fortalece la
corresponsabilidad ciudadana frente a los problemas colectivos (Ramos La Rosa, 2025).

En sintesis, los resultados sugieren que la seguridad vial en Riohacha debe comprenderse
desde un enfoque de Sistema Seguro, en el que el comportamiento del conductor interactiia con
condiciones culturales, institucionales y de infraestructura. El exceso de velocidad, la percepcion
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de corrupcion, la debilidad del control y las limitaciones de la infraestructura emergen como ejes
criticos de intervencion.

Adicionalmente, los datos observados estdn soportados con los principios del enfoque de
sistema seguro de Wegman y Aarts (2006), Wegman (2017) y gestionado por World Health
Organization. (2023), puesto que, la accidentalidad vial en Riohacha no es de error humana
exclusivo, sino, que existe la interaccion entre factores como el exceso de velocidad, debilidad
institucional, malas condiciones en la infraestructura de movilidad, culturales y conductuales, lo
que obliga institucionalmente una intervencion orientada hacia la disminucion de la siniestralidad
y la creacion de entornos viales seguros, centrado en la prevencion y proteccion de la vida humana.

De la misma manera, los hallazgos presentan relevancia en el contexto de conductores de
motocicletas. Lopez et al. (2025), por su parte, manifiesta que en entornos viales como Riohacha
donde la motocicleta es uno de los principales vehiculos de transporte se requiere la gestion de
estrategias que influya en el manejo adecuado de velocidad, en el mejoramiento de la
infraestructura de movilidad y la mejora de la capacidad institucional por el grado de
vulnerabilidad de este tipo de conductores.

Aunque el caracter exploratorio del estudio impide formular conclusiones causales o
generalizables, los hallazgos ofrecen una base empirica inicial para orientar politicas locales
alineadas con el enfoque de Sistema Seguro y con los retos contemporaneos de la seguridad vial
en América Latina.
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