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RESUMEN

El objetivo de este trabajo fue evaluar la confiabilidad y validez de una version traducida al espaiiol
del Brief Pedestrian Behavior Questionnaire para medir la frecuencia de conductas de riesgo en
peatones. Jueces independientes calificaron positivamente la equivalencia semantica entre las ver-
siones original y traducida. A través del método de minimos cuadrados se analizaron las respuestas
de 730 estudiantes de licenciatura, hallandose que un modelo factorial de segundo orden describia
adecuadamente el comportamiento del peaton a través de elementos como violaciones, errores, lap-
sus, conductas agresivas y positivas, todos estos pertenecientes a segundo orden. La consistencia
interna, asi como la validez convergente y validez discriminante del instrumento, tuvieron niveles
aceptables.

Palabras clave: Comportamiento del peaton; Conductas de riesgo; Medicion; Valida-
cion; Poblacion de habla hispana.

ABSTRACT

The objective of the present study was to evaluate the reliability and validity of a Spanish transla-
tion of the Brief Pedestrian Behavior Questionnaire to measure the frequency of risk behaviors by
pedestrians. The responses of 730 undergraduate students who acted as independent judges rated
the semantic equivalence between the original and translated versions were analyzed. Analyses
included the partial least-squares method, and a second-order factorial model which were found to
adequately describe the first-order factor pedestrian behaviors through the second-order factors.
Factors included violations, errors, blunders, aggressive behaviors, and positive behaviors. The
internal consistency, as well as the convergent validity and discriminating validity of the instru-
ment, showed acceptable levels.

Key words: Pedestrian behaviors; Risk behaviors; Measurement; Validation; Spanish-
speaking population.

n el estudio més reciente sobre la carga global de enfermedades se determind que 1.3 millones de
las defunciones en el mundo corresponden a las lesiones causadas por el transito (LTC), de las cuales
514,300 se clasificaron como peatonales (Naghavi et al., 2017). En México, las LTC son la quinta
causa de muerte prematura mas frecuente (Institute for Health Metrics and Evaluation, 2016). Cada afio se
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registran 16 mil defunciones por LTC en nuestro
pais, de las cuales 4,364 corresponden a peatones
(Secretariado Técnico del Consejo Nacional para
la Prevencion de Accidentes, 2016), pese a los da-
tos, se estima que la cifra podria ser mayor (Pé-
rez, Hijar, Celis e Hidalgo, 2012; Pérez, Mojarro,
Mendoza, Rosas e Hijar, 2016).

Otros estudios respecto a lesiones no fatales
en México sefialan que la prevalencia de acciden-
tes peatonales es mas alta en zonas urbanas y en
personas mayores de 65 afios (hombres, de nivel
socioeconémico bajo) (Avila et al., 2008). Datos
de la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion (cf.
Gutiérrez et al., 2012) revelaron que las lesiones
por atropellamiento son frecuentes en adultos ma-
yores y en nifios menores de 10 afios.

De acuerdo con hallazgos reportados en la
literatura sobre accidentes de trafico (e.g., Gicquel
et al., 2017), parece haber dos tipos de factores
relacionados con su incidencia: por un lado, los
relacionados a cuestiones del entorno y, por otro,
los relativos a las conductas de riesgo del indivi-
duo involucrado. En este contexto, resaltan los
estudios que se han llevado a cabo en territorio
mexicano sobre la conducta de los peatones, que
sugieren que las causas mas probables para sufrir
un accidente en la via publica son las conductas
de riesgo de los mismos peatones. Por ejemplo,
Hijar (2003) identific6 y acudi6 a zonas de la Ciu-
dad de México identificadas por sus altas tasas
de accidentes de peatones con lesiones fatales y
encontrd que los transetintes no usaban los puen-
tes disefiados para cruzar las calles, abordaban o
descendian del transporte publico en espacios que
corresponden a vehiculos automotores, y que cru-
zaban o caminaban sobre espacios exclusivos de
dichos vehiculos. En otro estudio, Hidalgo et al.
(2010) entrevistaron a peatones para informarse
sobre la viabilidad de su uso de puentes peatona-
les, encontrando que 50% de los entrevistados no
los utilizaba, y cuando se les pregunt6 por qué no
los usaban, la respuesta mas frecuente fue que los
percibian inseguros y sentian que podian ser victi-
mas de actividades delictivas.

Si bien en la practica es dificil manipular las
caracteristicas ambientales en que se desenvuel-
ven los peatones (y sus accidentes), mejorar su
comportamiento mediante programas de educati-
vos o de entrenamiento podria ser una opcion mas
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viable en la medida en la que se cuente con instru-
mentos validos y confiables que faciliten la eva-
luacion de las conductas de riesgo de los peatones
al hacer uso de la via publica. A lo largo de las
ultimas dos décadas se han creado diversos ins-
trumentos que buscan evaluar tal comportamiento
y facilitar asi su estudio sistematico enfatizando
la utilidad de dichos instrumentos para el andlisis
y prevencion de accidentes relacionados con los
peatones.

En esta direccion, Moyano (2002) desarro-
116 el primer Cuestionario del Comportamiento del
Peaton basandose en otro instrumento elaborado
por Parker, Manstead, Stradling, Reason y Baxter
(1992) y diseniado originalmente para conocer el
comportamiento de los conductores. Dicho instru-
mento consta de 16 reactivos mediante los cuales
se registraban las conductas de riesgo de peatones
chilenos, categorizadas en términos de violacio-
nes, errores y lapsus. Este instrumento se tradujo
del espafiol a otros idiomas, validandose en Brasil
(Torquato y Bianchi, 2010) y en Turquia (Yildi-
rim, 2007).

Elliot y Baughan (2004) construyeron el Cues-
tionario sobre el Comportamiento de los Adoles-
centes Usuarios del Camino (Adolescent Road User
Behavior Questionnaire, o ARBQ), el cual cuenta
con una version larga de 43 reactivos y una cor-
ta de 21. Ambas versiones incluyen una mitad de
preguntas sobre el uso del camino como peaton y
la otra mitad como ciclista. Las dos versiones del
instrumento clasifican las respuestas de los ado-
lescentes en indicadores de conductas de cruces
inseguros, juego peligroso en el camino y con-
ducta protectora planificada. La version breve del
ARBQ ha sido validada en poblacion neozelande-
sa (Sullman y Mann, 2009), espafola (Sullman et
al., 2011) y belga (Sullman, Thomas y Stephen,
2012).

Sobre la base de las catorce preguntas sobre
el comportamiento del peaton del ARBQ, Granié
(2008, 2009) desarrollo la Escala de Percepcion de
la Conducta del Usuario del Camino (Road User
Behavior Perception Scale, o RUBPS), validada en
poblacion adolescente y adulta de Francia.

Granié, Pannetier y Guého (2013) desarro-
llaron asimismo la Escala del Comportamiento del
Peaton (Pedestrian Behavior Scale, o PBS), que
cuenta con una version larga de 37 reactivos y una
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corta de 23, para tratar de categorizar las conduc-
tas de riesgo de los peatones en una serie mas amplia
de clasificaciones: violaciones, errores, lapsus, agre-
siones y conductas positivas. Herrero (2015), a su
vez, disefi6 el Cuestionario de Riesgo en Peato-
nes, compuesto por ocho reactivos, que se enfoca
principalmente en medir violaciones. Papadimi-
triou, Lassarre y Yannis (2016) llevaron a cabo la
validacion del PBS en Grecia, en tanto que Deb et
al. (2017) la hicieron en Estados Unidos.

A través de la bibliografia sobre el disefio de
instrumentos de medicion del comportamiento de los
peatones, se han sefialado diferentes categorias en
las que es posible clasificar el tipo de conducta que
pone en riesgo al peaton, desde la propuesta de
Moyano (2002) con tres categorias (violaciones,
errores y lapsus), hasta la de Granié et al. (2013)
con cinco categorias (conductas agresivas y con-
ductas positivas, ademas de las tres anteriores).
Aunque se han sugerido diferentes instrumentos,
las definiciones de cada categoria de conductas de
riesgo en las que los autores se han basado han
sido consistentes.

El trabajo de Deb et al. (2017) es el ejemplo
mas reciente de la adaptacion y validacion de un
instrumento de medicidon de conductas de riesgo
y comprende el mayor nimero de categorias con-
ductuales que se ha propuesto. Los autores elabora-
ron el Cuestionario del Comportamiento del Pea-
ton (Pedestrian Behavior Questionnaire, o PBQ)
en dos versiones: la larga, con 50 reactivos, y la
corta, con 20. Cada version del instrumento con-
tiene un mismo porcentaje de preguntas relaciona-
das con la comision de violaciones (desviaciones
deliberadas respecto a las normas sociales sin la
intencién de causar lesiones o dafio), errores (de-
ficiencias en cuanto al conocimiento de las reglas
de trafico), lapsus (desviaciones no intencionales
respecto a las practicas sociales debidas a la fal-
ta de atencion), conductas agresivas (tendencia a
malinterpretar la conducta de otros usuarios del
camino, teniendo como resultado la intencion de
ofenderlos o hacerles dafio), y conductas positivas
(conductas que buscan asegurar el cumplimiento
de las reglas de transito).

Todos los reactivos incluidos en las versio-
nes corta y larga del PBQ se responden mediante
una escala Likert de seis puntos: de 1 (“nunca o
muy pocas veces”) a 6 (“siempre o casi siempre”);

el puntaje total del instrumento se obtiene suman-
do las respuestas a los reactivos (previa reversion
de los puntajes asignados a los reactivos de la di-
mension “Conductas positivas™), de tal manera que
un puntaje bajo implica un nivel igualmente bajo
de conductas de riesgo, mientras que un puntaje
alto sefiala un nivel elevado de conductas de riesgo.

Deb et al. (2017) validaron el PBQ emplean-
do una muestra de 425 adultos estadounidenses (con
edades de entre 18 y 71 afos), encontrando que
una estructura factorial con la dimensién “Com-
portamiento del peaton”, como factor de segundo
orden, y violaciones, errores, lapsus, conductas
agresivas y conductas positivas, como elementos
de primer orden, fue la que arroj6 los indicadores
mas altos del ajuste del modelo factorial respecto
a los datos recolectados, tanto en la version larga
del instrumento como en la corta. Asimismo, ha-
llaron que el puntaje total obtenido en la escala
completa y en cada subescala fue significativa-
mente mas alto en los hombres que en las mujeres,
y también mads alto en los jovenes de 18 a 30 afios,
en comparacion con personas de 45 afios o mas.

Como se sefialdo anteriormente, en México
hay un considerable nimero de muertes debidas a
lesiones provocadas por accidentes de trafico, de
las cuales un buen nimero de ellas estan relacio-
nadas directamente con los peatones. Aunque se
han hecho investigaciones para abordar el estudio
del comportamiento de los mismos y tratar asi de
comprender mejor las variables que se vinculan a
la ocurrencia de accidentes peatonales, no existe
aun una herramienta que facilite de manera valida
y confiable la recoleccion de informacion acerca
de ese comportamiento.

Por lo tanto, el objetivo del presente trabajo
fue evaluar la confiabilidad y validez de una ver-
sion traducida al espafiol del Cuestionario Breve
del Comportamiento del Peaton (Brief Pedestrian
Behavior Questionnaire, o BPBQ) para medir la
frecuencia de comportamientos de riesgo entre
peatones. Se eligi6 dicho cuestionario por ser la
contribuciéon mas reciente a la bibliografia rela-
tiva al caso, y en su version breve, considerando
su utilidad en la préctica (lo que estd mas alla de
este trabajo), porque para arrojar informacion so-
bre el comportamiento de los peatones no requiere
de tiempo excesivo para su aplicacion, ademas de
que sus caracteristicas psicométricas en el trabajo
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de Deb et al. (2017) fueron semejantes a las de la
version larga.

METODO

Participantes

Participaron 730 estudiantes, de los cuales 520 fue-
ron mujeres y 210 hombres, con un rango de edad
de entre 18 y 24 afios (M =20.8, D.T. = 1.69), ins-
critos en la Licenciatura en Psicologia en una ins-
titucion publica de educacion superior de la region
noroeste de México. Se llevo a cabo un muestreo
no probabilistico accidental entre los estudiantes
inscritos en los diferentes cursos a cargo de los au-
tores del presente trabajo durante un periodo de
siete meses. Originalmente se solicité la participa-
cion de un total de 750 alumnos inscritos, de los
cuales solo 97.3 % participaron en el estudio. Un
subconjunto de 27 participantes (10 mujeres y 17
hombres) reportaron haber sufrido algun tipo de
accidente vial en los ultimos doce meses.

Instrumentos y materiales

Cuestionario Breve del Comportamiento
del Peaton (BPBQ) (Deb et al. [2017])

Se empled la version corta de este instrumento,
traducida al espafiol por los autores de la presen-
te investigacion y revisada por un grupo de cinco
evaluadores independientes, todos ellos con doc-
torado en Psicologia, especialistas en el campo de
la psicometria, bilingiies, con experiencia de haber
vivido en Estados Unidos entre tres y siete afos y
con residencia actual en México. En el Apéndice
se muestran las oraciones que correspondieron a
cada uno de los items incluidos en la version del
instrumento que se hizo llegar a los participantes.
Asimismo, en la Tabla 1 (véase mas adelante) se
muestra la version final de los reactivos incluidos
en el cuestionario, misma que se transcribi6 en un
formato electronico para administrarse en linea a
través de la plataforma Google Forms.

El instrumento consta de veinte reactivos que
se responden en una escala tipo Likert de seis pun-
tos, en la que 1 significa “nunca” y 6 “siempre”.
Los participantes sefialaron la frecuencia con la
que llevaban a cabo diversas conductas relacio-
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nadas con violaciones al reglamento de vialidad,
como errores, lapsus, conductas agresivas y con-
ductas positivas cuando se hallaban en la calle como
siendo peatones. En la version original, las dimen-
siones mencionadas, asi como la escala completa,
tuvieron un nivel de consistencia interna de entre
0.70 y 0.90, calculado mediante el coeficiente alfa
de Cronbach.

Ademas de las preguntas del instrumento,
también se incluyeron preguntas sobre la edad y
el sexo de los participantes, su implicacion en ac-
cidentes viales en los ultimos doce meses (rol del
involucrado como peatén o conductor, y lesiones
que implicaran ingresar a una clinica u hospital).

Procedimiento

Debido a que se empled una muestra conforma-
da por estudiantes inscritos en una institucion en
la que laboran los autores del presente trabajo, se
solicitd en primer lugar la aprobacion por parte de
las autoridades de los dos campus en los que se
recolect6 la informacion. Una vez que se llend el
formato especificado, se solicito la participacion
de los estudiantes mientras se encontraban en cla-
se, indicandoles el objetivo de la investigacion y
aclarandoles que su participacion seria completa-
mente voluntaria y confidencial, y que no habia
respuestas correctas ni incorrectas ni tampoco bue-
nas ni malas. No se ofrecidé ningun tipo de com-
pensacion por participar en el estudio, ni tampoco
se penaliz6 el no hacerlo.

Los estudiantes que consintieron participar
en el estudio recibieron un correo electronico que
incluia la misma informacidn que se proporciono
en clase, ademas de las instrucciones para respon-
der al cuestionario en linea. A todos ellos se les
mostré un resumen de sus respuestas al terminar
de contestar el cuestionario.

RESULTADOS

Con el objetivo de evaluar la equivalencia seman-
tica entre las versiones original y traducida, ade-
mas de la claridad en la redaccion de los reactivos,
se procedio a calcular el coeficiente de acuerdo
entre cada par de jueces en cada uno de dichos
atributos. Los jueces podian calificar cada reacti-
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vo en una escala de 1 a 4, en donde 1 significaba
“No cumple con el criterio”; 2 “Cumple con un
bajo nivel”; 3 “Cumple en un nivel moderado”,
y 4 “Cumple con el criterio en un alto nivel” (cf.
Escobar y Cuervo, 2008). Dicho coeficiente de
acuerdo se obtuvo dividiendo el total de acuerdos
en la asignacion de un puntaje de 3 o 4 a los re-
activos por parte de cada par de jueces, sobre la
suma de estos acuerdos y el resto de posibles com-
binaciones de calificaciones asignadas por dichos
jueces (cf. Gregory, 2012).

El promedio de los valores encontrados para
los coeficientes calculados para cada combinacion
de jueces fue de 0.93 (E.E.M. =0.021) en el caso de
la equivalencia semantica y de 1 en el de la clari-
dad en la redaccion de los reactivos.

Con base en los resultados encontrados so-
bre la equivalencia semantica y sobre la claridad
de los reactivos segtn el criterio de los jueces inde-
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pendientes, se procedid a la recoleccion de datos y
los analisis estadisticos correspondientes para ana-
lizar la confiabilidad y validez del instrumento.

En un analisis exploratorio de los datos se
encontré que no cumplian con el supuesto de nor-
malidad multivariada; no obstante, en la medida
en que parte del objetivo del presente estudio era
comprobar la estructura factorial del BPBQ halla-
da por Deb et al. (2017), se hicieron los analisis
correspondientes sobre la pertinencia del modelo
factorial de segundo orden mediante un estudio
factorial confirmatorio basado en la estructura de
covarianzas, apelando a la robustez del método.
Todos los analisis estadisticos se realizaron em-
pleando el paquete Lavaan mediante la plataforma
del lenguaje R.

En la Tabla 1 se muestran los resultados per-
tinentes a la evaluacion de la confiabilidad y vali-
dez convergente del instrumento.

Tabla 1. Resultados del analisis de confiabilidad y validez convergente.

Media | Varianza Carga . Carga
Alfa - A Varianza X
(escala) | (escala) si se Alfa por Indice de | factorial media factorial
Factores ftem | Media | D.T. si se si se . . . p. , fiabilidad | (factores , (factores
.. - elimina | dimensién . extraida
elimina | elimina ol item compuesta | de primer (AVE) de segundo
el item el item orden) orden)
1 1.81 1.29 39.65 105.24 0.75 0.59
. . 2 1.93 1.29 39.52 105.51 0.75 0.72 1.00 0.59 0.39 0.63
Violaciones
3 1.98 1.20 39.48 105.86 0.74 0.65
4 1.86 1.18 39.59 104.37 0.74 0.66
5 2.27 1.52 | 39.18 103.41 0.75 0.39
6 1.50 1.00 39.95 106.76 0.74 0.56
Errores 0.65 1.00 0.33 1.07
7 1.53 1.03 39.93 106.86 0.74 0.64
8 1.37 | 090 | 40.08 107.96 0.74 0.68
9 1.92 1.30 39.53 104.47 0.74 0.56
10 1.58 1.04 39.88 106.63 0.74 0.76
Lapsus 0.77 1.00 0.48 0.75
11 1.52 | 094 | 39.94 107.87 0.75 0.73
12 1.36 | 0.83 40.09 108.27 0.74 0.70
13 1.73 1.21 39.72 107.16 0.75 0.69
Conductas | 14 1.55 1.08 3991 108.16 0.75 073 100 0.53 0.43 0.49
agresivas 15 1.47 | 1.01 | 3998 | 108.13 0.75 ' ' 0.80
16 1.36 1.01 40.09 108.37 0.75 0.57
17 4.02 1.93 37.43 107.92 0.77 0.47
18 3.57 1.71 37.88 105.67 0.76 0.77
Conductas 0.76 1.00 0.46 -0.11
positivas 19 3.62 1.71 37.84 106.33 0.76 0.84
20 3.51 1.66 | 37.95 107.76 0.76 0.58

Respecto a la validez discriminante del instrumen-
to, se evaluaron las cargas factoriales cruzadas,

encontrandose que cada reactivo mostr6 una carga
factorial claramente mas alta solo en el factor en
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el que fue agrupado conforme al modelo factorial
propuesto, cuyos los valores correspondientes son
los que se muestran en la Tabla 1.

En la Tabla 2 se muestran los valores de las
correlaciones entre cada par de factores del instru-
mento por debajo de la diagonal, mientras que en
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la diagonal (en negritas) se muestra la raiz cuadra-
da del AVE de cada factor. En todos los casos, las
correlaciones entre factores fueron menores a sus
respectivos valores en la diagonal, lo que permite
asumir que cada factor es diferente de los demas
(Hair et al., 2017).

Tabla 2. Resultados de la validez discriminante de las subdimensiones.

Violaciones

Errores

Conductas
positivas

Conductas
agresivas

Violaciones 0.62

Errores 0.51 0.57
Lapsus 0.48 0.35
Conductas agresivas 0.22 0.41
Conductas positivas 0.01 —0.11

Nota. Los valores en negritas corresponden a la raiz cuadrada de cada AVE, y los valores debajo de la
diagonal a las correlaciones entre cada par de factores.

Una vez que se obtuvieron resultados favorables en
cuanto a la confiabilidad y validez del instrumen-
to, se procedi6 a llevar a cabo el anélisis del mo-
delo factorial propuesto por Deb et al. (2017), en-
contrandose un valor significativo de y* = 540.27
(g..=165, p <0.01), por lo que podria considerar-
se que el modelo factorial de segundo orden no es
adecuado para los datos recolectados por el BPBQ;
sin embargo, otros estadisticos arrojaron valores
que permiten asumir un ajuste aceptable por parte

del modelo propuesto (y*/g.l. = 3.27, CF1=0.91,
RMSEA = 0.06, SRMR = 0.05). En la Tabla 3 se
muestran los valores de los coeficientes de regre-
sion correspondientes a cada una de las relaciones
predichas por el modelo estructural. Se encontrd
que el factor de segundo orden “Conducta del pea-
ton” predice de manera significativa a cada uno
de los factores de primer orden considerados en el
modelo.

Tabla 3. Resultados del modelo factorial de segundo orden.

Relacion entre constructos | Coeficiente E.E. ‘ R.C. ‘ Significancia
C. del P. -> Violaciones 1.00 Punto de referencia
C. del P. -> Errores 1.34 0.18 7.30 p<0.01
C. del P. -> Lapsus 1.14 0.13 8.76 p<0.01
C. del P. -> Conductas agresivas 0.86 0.11 7.76 p<0.01
C. del P. -> Conductas positivas 0.22 0.09 243 p<0.05

C. del P.: Conducta del peaton.

Para complementar los andlisis sobre la validacion
de la version traducida del BPBQ, se llevaron a
cabo evaluaciones del modelo factorial de segun-
do orden por separado; por un lado para mujeres y
por otro para hombres. Se encontraron resultados
semejantes a los observados al analizar el mode-
lo con la muestra completa de participantes. En
ambos casos, el valor de y* fue estadisticamente
significativo (y*=519.81, g.1. = 165, p <0.01 para
el caso de las mujeres; y x* = 292.82, g.l. = 165,
p < 0.01 para el caso de los hombres), aunque el

resto de estadisticos arrojaron valores aceptables,
ademas de comparables, entre mujeres (y%/g.l. = 3.15,
CFI = 0.89, RMSEA = 0.06, SRMR = 0.06) y hom-
bres (x*/g.1. = 1.77, CF1 = 0.87, RMSEA = 0.06,
SRMR = 0.07). Con base en estos hallazgos, es po-
sible sugerir que el modelo factorial de segundo
orden propuesto para el comportamiento del pea-
ton cuenta con evidencia que apoya su invarianza.

Se llevaron a cabo comparaciones entre muje-
res y hombres respecto al puntaje total del Com-
portamiento del peaton (i.e., escala completa), asi
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como de las puntuaciones obtenidas en cada di-
mension. Al respecto, se encontrd que los hombres
(M =40.66, D.T. = 0.74) tuvieron un puntaje total
promedio significativamente mas alto que el de las
mujeres (M = 38.8, D.T. = 0.52), #(728) = —1.98,
p <0.05,d=2091. Al comparar el puntaje prome-
dio en cada dimension en funcion del sexo de los
participantes, se hallé que solo en el caso de las
violaciones la puntuacion promedio de los hom-
bres (M = 8.34, D.T. = 0.25) fue significativamente
mayor a la de las mujeres (M = 7.27, D.T. = 0.16),
{[728] = -3.65, p < 0.05, d = 5.13). Finalmente,
se analizaron los puntajes totales y por dimension
en la submuestra de participantes que reportaron
haber sufrido un accidente en los tltimos doce
meses; sin embargo, en este caso no hubo diferen-
cias estadisticamente significativas entre hombres
y mujeres en ninguna de las dimensiones, y tam-
poco en el puntaje total de la escala.

DISCUSION

El proposito del presente trabajo fue evaluar la
confiabilidad y validez de una version traducida al
espafiol del Brief Pedestrian Behavior Question-
naire para evaluar las conductas de riesgo en pea-
tones, hallandose en primer lugar que un grupo
de jueces independientes califico de manera ade-
cuada la equivalencia semantica entre la version
original en inglés y la version traducida por los
autores del presente trabajo. En segundo lugar, los
resultados respecto a los indicadores de consis-
tencia interna del instrumento completo, y de las
subescalas que lo conforman, fueron aceptables.
En tercer lugar, la estructura factorial probada en
el presente estudio resultd consistente con los re-
sultados de investigaciones anteriores.

Los resultados del presente estudio son con-
sistentes no solamente con los de la version breve
en inglés del BPQ, sino también con la version lar-
ga (cf. Deb et al., 2017), e incluso con la version
francesa de Granié et al. (2013). El planteamiento
tedrico de un constructo general como el compor-
tamiento del peaton, expresado a través de cinco
dimensiones especificas relacionadas con las cate-
gorias de conductas de riesgo, como violaciones,
errores, lapsus, conductas agresivas y conductas
positivas, parece consistente y generalizable a di-

ferentes poblaciones, aun cuando estas difieren en
sus idiomas.

De manera mas especifica, los resultados del
presente estudio también fueron consistentes con
los de las versiones previas en francés e inglés en
cuanto a los puntajes obtenidos en cada una de las
dimensiones del instrumento. Los hombres pun-
tuaron mas alto que las mujeres, lo que indica que
son mas propensos a cometer conductas de riesgo
al caminar por la calle, al igual que lo reportado
por otros autores (Grani¢, 2009; Moyano, 2002), lo
que es incluso consistente con las estadisticas na-
cionales (Avila et al., 2008). Ademas, también se
encontr6 que los participantes, tanto hombres como
mujeres, tendieron a responder con un puntaje no-
tablemente alto, principalmente en la comision de
conductas positivas, seguido de las violaciones, los
errores, los lapsus y las conductas agresivas, jus-
tamente en el mismo orden encontrado por Deb et
al. (2017) con adultos estadounidenses.

Un punto interesante que debe explorarse es
el hecho de que en el presente estudio, a diferencia
del estudio de Deb et al. (2017), se encontrd que
el modelo factorial de segundo orden resulto ser
adecuado para describir los datos recolectados por
el BPBQ en cuanto a las conductas positivas, aun-
que su coeficiente estandarizado fue mucho mas
bajo que el de las demés dimensiones guardando
una relacion significativa con el constructo Com-
portamiento del peatén. Aunque las cinco catego-
rias de conductas resultan esenciales al considerar
su posible influencia en la probabilidad de suftir o
no un accidente, en futuras investigaciones podria
ser importante tomar en cuenta la posibilidad de
evaluar el comportamiento del peaton desde una
perspectiva que incluya Unicamente dimensiones
relacionadas con conductas de riesgo “genuina-
mente” negativas (por separado de las conductas
positivas). En esta direccion, autores como Herre-
ro (2015) han sugerido que podria ser adecuado
enfocarse principalmente en la medicion de las
violaciones, al ser estas un ejemplo més especifico
sobre las acciones llevadas a cabo para ir delibera-
damente en contra de las reglas de transito.

En el presente trabajo se abord6 la adapta-
cion de la version corta del PBQ con la intencion
de disponer de un instrumento de autorreporte que
implique un tiempo relativamente corto para res-
ponderse, pero que tenga propiedades psicomé-



112

tricas adecuadas para garantizar una medicion
confiable y valida. En funcién de los presentes
resultados, es posible asumir que el BPBQ es util
como una herramienta estandarizada para aproxi-
marse al estudio de las conductas de los peatones
(y demas usuarios del camino) y de las variables
ambientales y psicoldgicas que se relacionen con
la ocurrencia de accidentes. Ademads de facilitar el
registro de la frecuencia de las conductas de ries-
go de los peatones en funcion de su edad, géne-
ro, nivel socioecondmico, rasgos de personalidad
y escenario en el que se encuentran, entre otras
posibles variables, la informacion recabada me-
diante el BPBQ resulta ser relevante para disefiar
las estrategias mas convenientes para disminuir
las estadisticas nacionales respecto a las lesiones
y muertes causadas por los accidentes de transito.

El presente estudio tuvo algunas limitacio-
nes que deben tomarse en cuenta, especialmente
de cara al posible uso de la version traducida al
espaiol del BPBQ. En primer lugar, la muestra fue
conformada por estudiantes universitarios, lo cual
podria limitar la generalizacion de los resultados
aqui reportados a otro tipo de personas; ademas, la
mayoria de los participantes fueron mujeres; por
lo que deben interpretarse con cautela los resulta-
dos reportados en el presente estudio respecto a
las diferencias en funcion del sexo. No obstante,
también debe tenerse en cuenta que el hallazgo de
la diferencia entre mujeres y hombres en cuanto
a sus conductas de riesgo son consistentes con lo
que se ha observado en otros estudios, otros pai-
ses y poblaciones y otras edades (cf. Avila et al.,
2008; Deb et al., 2017; Herrero, 2015). Las dife-
rencias entre distintos tipos de poblacion, edades
0 motivos por los que el peatdn usa la calle, entre
otras, son variables que seria importante abordar
en futuras investigaciones para dar cuenta de las
propiedades psicométricas del BPBQ en otros con-
textos, por un lado, y para documentar las estadis-
ticas relacionadas con la incidencia de accidentes
peatonales en funcidn de las caracteristicas perso-
nales de los peatones, por el otro.

En segundo lugar, la mayoria de la poblacion
reportd no haber tenido ningtn tipo de accidente
en la via publica, lo que dificulta la posibilidad
de evaluar una comparacion justa de la frecuencia
de comportamientos de riesgo entre peatones que
han sufrido algiin accidente debido a dicho com-
portamiento y peatones que no han tenido esa ex-
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periencia. Al respecto, en futuras investigaciones
sobre la utilidad del BPBQ para evaluar las con-
ductas de riesgo en peatones valdria la pena hacer
un acercamiento mas sistematico hacia la pobla-
cion que haya tenido algun tipo de accidente en la
via publica en calidad de peaton con el proposito
de identificar relaciones especificas entre los tipos
de conductas de riesgo y el tipo y magnitud de los
accidentes sufridos.

En tercer lugar, seria conveniente evaluar la
validez del instrumento mediante su comparacion
con otros indicadores objetivos relacionados con
la comision de conductas de riesgo al hacer uso de
la via puiblica, para asi tener la oportunidad de juz-
gar la validez de criterio del instrumento. En este
punto, el uso de otros instrumentos para medir la
conducta del peaton podria ser util como punto de
referencia, aunque, tal como se mencion¢ en la In-
troduccion, practicamente todos los cuestionarios
estan basados en la misma conceptualizacion de
las conductas de riesgo de los peatones, y en ese
sentido la convergencia entre el BPBQ y otros ins-
trumentos podria ser artificialmente alta. Una si-
tuacion mas relevante y que se abordara en proxi-
mas investigaciones, es la posibilidad de acudir
directamente al campo en zonas en las que se ob-
serva claramente el comportamiento del peaton,
para asi dar cuenta de la consistencia entre lo que
los peatones reportan que hacen y lo que hacen
verdaderamente. Esta linea de investigacion es la
que se pretende seguir con el objetivo de docu-
mentar las principales conductas de riesgo de los
peatones y la medida en que comprometen su in-
tegridad al hacer uso de la via publica, en relacion
con otras variables relacionadas con sus caracte-
risticas; es decir, no solo con estudiantes, sino con
personas de la poblacion en general de diferentes
edades y en diferentes zonas, entre muchas otras.

A manera de conclusion, es posible asumir
que la adaptacion al espanol del BPBQ arrojé valo-
res adecuados respecto a sus caracteristicas como
un instrumento confiable y valido para medir las
conductas de riesgo de los peatones. Queda por
delante llevar a cabo mas investigaciones que con-
firmen la generalidad de los resultados del ins-
trumento a otras poblaciones, asi como explorar
directamente su pertinencia en otros estudios en-
focados al analisis y prevencion de accidentes en
la via publica.
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APENDICE

FACTORES

ITEMS

Violaciones

Cruzo la calle a pesar de que el semaforo peatonal esta en luz roja.

Cruzo en diagonal para ahorrar tiempo.

Cruzo fuera del paso para peatones, incluso si hay uno o menos de 50 metros de distancia.

Tomo caminos prohibidos a los peatones para ahorrar tiempo.

Errores

Me cruzo entre los vehiculos detenidos en la carretera cuando hay embotellamientos.

Cruzo incluso si los vehiculos vienen en marcha, porque creo que van a detenerse por mi.

Camino por carriles bici (ciclovias) cuando podria caminar por la banqueta.

Cruzo corriendo la calle sin mirar alrededor porque tengo prisa.

Lapsus

Soy consciente de que he cruzado varias calles e intersecciones sin prestar atencion al trafico.

Me olvido de mirar antes de cruzar porque estoy pensando en otra cosa.

Cruzo sin mirar porque estoy hablando con alguien.

Me olvido de mirar antes de cruzar porque quiero reunirme con alguien en la acera del otro lado.

Conductas
agresivas

Me enojo con otro usuario del camino (peaton, conductor, ciclista, etc.) y le grito.

Cruzo muy lentamente para molestar a un conductor.

Me enojo con otro usuario del camino (peaton, conductor, ciclista, etc.) y le hago un gesto con la mano.

Me enfado con un conductor y golpeo su vehiculo.

Conductas
positivas

Doy gracias a un conductor que se detiene para que cruce.

Cuando voy acompaiiado por otros peatones, camino en una sola fila en las aceras estrechas con el fin de
evitar molestias a los peatones que voy encontrando.

Camino del lado derecho de la acera para no molestar a los peatones que voy encontrando en el camino.

Dejo que un coche pase, incluso si tengo el derecho de paso, si no hay otro vehiculo detras de ¢él.
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