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Resumen

El objetivo del presente estudio fue la creación de un cuestionario autoinformado breve para valorar los comportamien-
tos arriesgados en peatones. Para ello se contó con una muestra de 351 personas que completaron los 13 ítems iniciales del 
instrumento y que llevaron a cabo una tarea de percepción de riesgo a modo de medida de validez. El análisis factorial 
confirmatorio verificó el ajuste satisfactorio del modelo final de 8 ítems en un único factor, que alcanzó una consistencia 
interna satisfactoria (α=.75). Posteriormente los análisis evidenciaron la validez convergente y discriminante del cues-
tionario, con base en las correlaciones obtenidas con las medidas de percepción de riesgo administradas.

Palabras clave: comportamiento arriesgado, peatones, percepción del riesgo, seguridad vial.

Development of a Brief Questionnaire to Measure 
Risky Behavior in Adolescent Pedestrians
Abstract

The objective of the present study is the creation of a brief self-reporting questionnaire to assess risky behaviors among 
pedestrians. For this purpose, a sample of 351 people completed the initial 13 items on the instrument and performed a task 
of risk perception as a measure of validity. The confirmatory factor analysis verified a satisfactory fit of the final 8-item 
model for a single factor, which reached a satisfactory internal consistency (α=.75). Subsequently, the analysis showed the 
convergent and discriminant validity of the questionnaire based on correlations obtained with the administered measures 
of risk perception.

Keywords: risky behavior, pedestrians, risk perception, road safety.

Desenvolvimento de um Questionário Breve para a Medição 
do Comportamento Arriscado em Pedestres Adolescentes
Resumo 

O objetivo do presente estudo foi a criação de um questionário autorrelatado breve para avaliar os comportamentos 
arriscados em pedestres. Para isso, contou-se com uma amostra de 351 pessoas que completaram os 13 itens do instru-
mento e que realizaram uma tarefa de percepção de risco como modo de medida de validez. A análise fatorial confirma-
tória verificou o ajuste satisfatório do modelo final de 8 itens num único fator, que alcançou uma consistência interna 
satisfatória (α=.75). Posteriormente, as análises evidenciaram a validez convergente e discriminante do questionário, 
com base nas correlações obtidas com as medidas de percepção de risco administradas.

Palavras-chave: comportamento arriscado, pedestres, percepção do risco, segurança no trânsito.
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Los accidentes de tráfico en los que 
se ven implicados peatones constituyen en Es-
paña una importante causa de muerte y lesión 
grave. Según datos oficiales, en 2011 fallecieron 
380 peatones en accidentes de tráfico, lo que su-
pone el 18% del total de fallecidos en accidentes 
de tráfico, y 10865 resultaron heridos. Además, 
alrededor del 30% de los peatones atropellados 
había cometido una infracción en el momento 
de la colisión (Dirección General de Tráfico, 
2012). La gravedad de este tipo de accidente se 
ve apoyada por algunos estudios observaciona-
les. En uno de ellos llevado a cabo en Oxford se 
vio que los peatones son, junto con los ciclistas, 
los usuarios que más incidentes sufren, con una 
tasa de .18 por milla recorrida frente a la tasa de 
.02 que sufren los vehículos motorizados (Joshi, 
Senior, & Smith, 2001). En cuanto a las causas 
de estos accidentes, al igual que en lo referente a 
los accidentes entre vehículos se ha destacado la 
relevancia del factor humano, por encima de los 
otros dos factores identificados: el vehículo y la 
vía (Evans, 1991).

Dentro del factor humano se ha destaca-
do el comportamiento arriesgado de los peato-
nes como variable explicativa de los accidentes 
desencadenados. De esta manera, desde hace 
algunos años se ha venido realizando un esfuer-
zo por crear instrumentos fiables y válidos de 
evaluación de este tipo de comportamientos, a 
fin de conocer las variables predictoras y, des-
de esta óptica, crear programas de prevención 
de accidentes de tráfico en los que se vean im-
plicados peatones. Así, uno de los métodos más 
extendidos para realizar esta valoración se basa 
en la creación de escalas autoinformadas. En 
una revisión de la literatura al respecto se ha 
observado la existencia de diversas escalas que 
evalúan los comportamientos de riesgo en pea-
tones. La mayoría de ellas se fundamenta en el 
modelo teórico del Driver Behavior Question-
naire (DBQ), que divide las conductas aberrantes 
de la conducción en violaciones, errores y lapsus 

(Reason, Manstead, Stradling, & Baxter, 1990). 
Según este modelo, las violaciones englobarían 
todos los comportamientos llevados a cabo de 
forma deliberada que suponen una desviación 
con respecto a las prácticas consideradas nece-
sarias para el mantenimiento de la seguridad.

De este modo, se incluirían tanto las in-
fracciones conscientes y deliberadas contra las 
normas (e.g., circular bajo los efectos de una 
droga), como los comportamientos que, no in-
fringiendo ninguna norma, no se adecúan a las 
circunstancias (e.g., circular deliberadamente a 
una velocidad legal desde el punto de vista de la 
limitación del tramo pero superior al flujo de ve-
hículos del momento). Las violaciones se han re-
lacionado positivamente con comportamientos 
agresivos (Berdoulat, Vavassori, & Sastre, 2013; 
Maxwell, Grant, & Lipkin, 2005). Los errores, 
por su parte, consisten en comportamientos in-
tencionados que suponen un peligro potencial, 
pero con la característica fundamental de que el 
sujeto agente no es consciente ni tiene intención 
de crear una situación arriesgada. Por este moti-
vo han sido descritos como intenciones no apro-
piadas (Elliott & Baughan, 2004). La diferencia 
con respecto a la violación es, por tanto, que en 
la conducta de “error” no existe la intencionali-
dad de infringir una norma, crear un peligro o 
agredir a otro usuario.

Un ejemplo de error sería iniciar una in-
corporación a una vía principal por subesti-
mar la velocidad del vehículo que se aproxima 
con prioridad por la vía principal. Finalmente, 
los lapsus hacen referencia a comportamientos 
arriesgados que se llevan a cabo de forma no 
intencionada, principalmente derivados de dis-
tracciones, como, por ejemplo, saltarse un se-
máforo en rojo por no haberlo visto (Reason et 
al., 1990). De estos tres tipos de comportamien-
to arriesgado, las violaciones son las que más 
fuertemente se han vinculado a los accidentes 
(Lawton, Parker, Stradling, & Manstead, 1997; 
Meadows, Stradling, & Lawson, 1998; Zhang, 
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Yau, & Chen, 2013), habiéndose descubierto la 
especial influencia de la conducción a excesiva 
velocidad y el uso del móvil durante la conduc-
ción (Nabi et al., 2006; West, Elander, & French, 
1993).

De esta forma, uno de los primeros cues-
tionarios creados bajo este modelo teórico fue 
el Pedestrian Behavior Questionnaire (PBQ), 
compuesto por 16 ítems que valoraban violacio-
nes, errores y lapsus, en Chile (Moyano, 1997). 
Esta escala ha sido validada en Brasil (Torquato 
& Bianchi, 2010), manteniendo la estructura de 
tres factores. Otro instrumento desarrollado con 
posterioridad y orientado a peatones jóvenes es 
el Adolescent Road User Behavior Questionnai-
re (ARBQ), compuesto por 43 ítems que valoran 
comportamiento inseguro al cruzar la carrete-
ra –vinculado tanto con violaciones como con 
errores–, jugar peligrosamente en la carretera, y 
comportamiento planificado protector (Elliott 
& Baughan, 2004), validado en España (Sullman 
et al., 2011), Nueva Zelanda (Sullman & Mann, 
2009) y Francia (Abou, Granié, & Mallet, 2008). 
Finalmente, el más nuevo de los cuestionarios es 
el Pedestrian Behavior Scale (PBS), que valora 
cuatro factores: transgresión –que combina vio-
laciones contra las normas de circulación y erro-
res–, lapsus –que valora aspectos relacionados 
con la inatención–, comportamientos agresivos 
hacia usuarios de la vía pública y comporta-
mientos positivos –que valora aspectos como 
comportamientos facilitadores de la interacción 
entre usuarios– (Granié, Pannetier, & Guého, 
2013).

En cada uno de los instrumentos analiza-
dos el factor correspondiente a las violaciones y 
errores es el que más varianza explica de los ob-
tenidos, lo que muestra su relevancia empírica 
en el estudio de los comportamientos arriesga-
dos en peatones. Sin embargo, la unificación fac-
torial de ítems que valoran violaciones y errores 
puede suponer un problema desde el punto de 

vista teórico, dadas las grandes diferencias en-
tre ambos tipos de comportamiento. Además, 
en ninguno de los estudios psicométricos de los 
revisados se incluyeron medidas análogas que 
apoyasen la validez convergente y discriminante 
de dichas herramientas.

Por otra parte, en cuanto a las variables ex-
plicativas de los comportamientos arriesgados, 
se ha observado que una de las variables más 
relevantes es la percepción del riesgo (Granié, 
2009; Horswill & McKenna, 2004; Quimby, 
Maycock, Carter, Dixon, & Wall, 1986; Zhou, 
Horrey, & Yu, 2009), habiéndose identificado 
a los peatones como el tipo de usuario vial que 
menor cantidad de riesgo percibe (Castanier, 
Paran, & Delhomme, 2012). Diversas teorías 
estudian esta variable como predictora de los 
comportamientos de riesgo en el tráfico. Una 
de las que más apoyo empírico ha recibido es 
la Teoría Homeostática del Riesgo (Wilde, 1982, 
1988), según la cual existen dos aspectos funda-
mentales que determinan el comportamiento 
arriesgado. Por un lado, el riesgo percibido, que 
depende tanto de la habilidad propia percibida 
para afrontar la situación (en el caso de un pea-
tón, para cruzar satisfactoriamente la carretera), 
como de las características espacio-temporales 
ambientales (velocidad y trayectoria percibida 
del vehículo y trayectoria propia); y, por otro 
lado, el nivel de riesgo asumible, que depende 
de los beneficios que se esperan conseguir me-
nos los costes percibidos. En el caso concreto 
de un peatón, esencialmente el beneficio sería el 
menor tiempo invertido en el trayecto, mientras 
que el coste sería el hecho de sufrir un atropello. 
De este modo, se tendería a un equilibrio u ho-
meostasis entre la cantidad de riesgo percibido y 
la cantidad de riesgo asumible.

Finalmente, dentro de las variables so-
ciodemográficas, se ha comprobado el efecto 
del sexo y la edad en los comportamientos de 
riesgo en peatones. Por parte del sexo, todos los 
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trabajos consultados coinciden en que los hom-
bres se comportan de forma más arriesgada que 
las mujeres en este ámbito (Granié, 2009; Harris, 
Jenkins, & Glaser, 2006; Moyano, 2002; Prato, 
Gitelman, & Bekhor, 2012; Rosenbloom, Beigel, 
& Eldror, 2011). De igual modo, parece haber 
consenso en la investigación previa en cuanto 
a la correlación negativa existente entre edad 
y comportamientos viales de riesgo, de modo 
que los jóvenes son los que más riesgos asumen 
en su rol de peatones, siendo por tanto los más 
propensos a sufrir atropellos (Dunbar, 2012; Li-
chenstein, Smith, Ambrose, & Moody, 2012).

De este modo, el objetivo de este estudio 
es desarrollar un cuestionario autoinformado 
breve que valore las violaciones en peatones 
como comportamientos deliberados contra una 
norma de circulación o como desviación con 
respecto a las prácticas consideradas necesarias 
para el mantenimiento de la seguridad. Dicho 
cuestionario deberá poseer unas propiedades 
psicométricas adecuadas de fiabilidad (consis-
tencia interna) y de validez de constructo (aná-
lisis factorial confirmatorio), lo cual además se 
verificará tanto para la muestra total como se-
paradamente para la submuestra de hombres y 
la de mujeres, en la cuales se esperan diferencias 
estadísticamente significativas en la puntuación 
en el Cuestionario de Riesgo en Peatones (CRP). 
Además, se analizará la validez convergente y 
discriminante del instrumento mediante el aná-
lisis de la correlación con medidas de percepción 
de riesgo en situaciones neutras y arriesgadas de 
vehículos y de peatones. De esta forma, se espera 
que la correlación más alta (convergencia) se ob-
serve con la medida de percepción de riesgo en 
situaciones arriesgadas relacionadas con peato-
nes, mientras que las asociaciones deberían ser 
más débiles (discriminación) con las medidas de 
percepción de riesgo en situaciones peligrosas 
de conductores y neutras tanto de conductores 
como de peatones.

Método

 Participantes
La muestra estuvo formada por 351 perso-

nas residentes en la provincia de Vizcaya (norte 
de España) seleccionadas por conveniencia de la 
población general. De ellos, 111 (31.6%) fueron 
hombres y 211 (60.1%) mujeres. Los 29 (8.3%) 
participantes restantes no indicaron su sexo. 
La edad de los participantes osciló entre 13 y 19 
años (m=16.68, de=0.87), y 16 de ellos (4.6%) 
estaban en posesión del permiso de conducción 
a (ciclomotores). En cuanto al nivel educativo, 
de acuerdo con el modelo español, 148 (42.2%) 
se encontraba estudiando la Enseñanza Secun-
daria Obligatoria, y 157 (44.7%) el Bachiller. Los 
46 restantes (13.1%) no indicaron su nivel de es-
tudios. Finalmente, el tamaño muestral parece 
suficiente para la realización del análisis facto-
rial confirmatorio (AFC) al que serán sometidos 
los datos. Aunque no hay un acuerdo acerca del 
tamaño muestral mínimo para este tipo de aná-
lisis, se ha propuesto que muestras menores de 
100 participantes son “pequeñas”; de entre 100 y 
200 participantes son “medias”, y de más de 200 
personas son “grandes” (Kline, 2005).

Instrumentos
Cuestionario de Riesgo en Peatones (CRP). 

 Inicialmente se crearon 13 ítems que valoraban la 
frecuencia con la que se llevaban a cabo diversos 
comportamientos de riesgo de tipo “violación” 
bajo el rol de peatón, considerando comporta-
mientos tales como cruzar los pasos de peatones 
en rojo, mirar a ambos lados antes de cruzar la 
carretera, o escuchar música o hablar por el mó-
vil mientras se cambia de acera. Para la formu-
lación se tomó como base el factor denominado 
“violaciones” del PBQ (Moyano, 1997), el factor 
“cruzar la carretera de forma insegura” del ARBQ 
(Elliott & Baughan, 2004) y el factor “transgre-
siones” del Cuestionario de Comportamientos 
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de Peatones (Granié et al., 2013; Sullman et al., 
2011), si bien este último se fundamenta par-
cialmente en el primero. De forma similar a los 
cuestionarios de base, se estableció un sistema 
de respuesta tipo Likert de 5 puntos que oscilaba 
entre 0 (Nunca) y 4 (Siempre), de manera que 
la puntuación total en el cuestionario se obtiene 
por la suma aritmética de la puntuación de cada 
ítem.

Estímulos. Los estímulos experimentales 
fueron 10 videos de entre 12 y 17 segundos, que 
representaban situaciones que se pueden clasifi-
car en cuatro grupos: en primer lugar, tres de los 
videos representaban peatones comportándose 
arriesgadamente por cometer una infracción 
contra una norma de tráfico (concretamente, en 
uno de los videos el peatón cruza con el semáfo-
ro en rojo, en otro se aprecia a un peatón cruzan-
do la carretera por un lugar en el que no existe 
paso de peatones, y en el tercero se observa a un 
peatón cruzando por un paso de peatones sin se-
máforo a la vez que manipula el teléfono móvil). 
En segundo lugar, dos de los videos representa-
ban peatones comportándose de forma previsi-
ble, segura y conforme a las normas de tráfico. 
En estos dos primeros tipos de video (peatones 
comportándose de manera insegura y peatones 
comportándose de manera segura), el resto de 
usuarios de la vía (turismos, motocicletas, etc.) 
se comportaban conforme a la norma. En tercer 
lugar, otros tres de los videos mostraban vehí-
culos comportándose de forma arriesgada por 
infracción a una norma de tráfico (adelantar con 
línea continua, etc.) o por no adaptarse a las cir-
cunstancias de la circulación (apurar la salida de 
una autovía hasta el final de la bifurcación, etc.). 
Finalmente, los dos videos restantes mostraron 
vehículos comportándose de manera previsible, 
segura y conforme a las normas de tráfico. El or-
den de presentación de los videos fue el mismo 
para todos los participantes, habiéndose aleato-
rizado previamente su posición en la secuencia. 

La tarea de los participantes era puntuar la mag-
nitud del riesgo que percibían en cada una de 
las diez situaciones que se presentaban entre 0 
(Nada) y 5 (Mucho).

Procedimiento
El reclutamiento de los participantes se lle-

vó a cabo a partir de las visitas realizadas a la 
universidad del autor por parte de diversos co-
legios de Vizcaya. En estas visitas se les propuso 
a los adolescentes tareas para entender algunos 
principios de la Psicología. Uno de los talleres se 
centraba en aspectos relacionados con el riesgo, 
y fue en este entorno donde se llevó a cabo la 
recogida de datos. En cuanto al consentimiento 
informado, se recogió genéricamente para reali-
zar la visita a la universidad y realizar los talle-
res, tratándose de un modelo de consentimiento 
informado activo. En él se incluía información 
sobre la visita a la universidad y sobre los distin-
tos talleres que se ofrecían, explicándose global-
mente cada temática y las dinámicas a realizar. 
De esta forma, los padres tenían que autorizar 
la asistencia de los hijos firmando el consenti-
miento, de manera que todos los adolescentes 
que participaron obtuvieron el permiso paterno 
correspondiente.

Para la recogida de datos los participantes 
fueron agrupados en grupos de entre 10 y 30 
personas en una sala acondicionada con cañón-
proyector y sillas individuales. En primer lugar 
se presentó la tarea a los participantes, explican-
do que versaba sobre sus hábitos y vivencias en 
materia de seguridad vial, y que consistía en dos 
partes. En la primera se proyectaron 10 videos, 
de modo que tras la aparición de cada uno de 
ellos se dejó una pausa de 7 segundos para que 
puntuasen en función de la magnitud de riesgo 
que habían percibido en la situación observada. 
Tras la finalización de los 10 videos se presentó 
un listado de 13 comportamientos relacionados 
con sus hábitos como peatones, de manera que 
tuvieron que informar la frecuencia con la que 
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se comportaban de cada una de las maneras 
descritas. La presentación finalizó ofreciendo la 
posibilidad de no participar en la tarea y asegu-
rando el anonimato y la confidencialidad de las 
respuestas. Las dos partes de la tarea tuvieron 
una duración aproximada de 10 minutos.

Análisis de Datos
La estrategia de análisis se fundamenta en 

cuatro partes. En primer lugar se llevó a cabo 
un análisis factorial exploratorio (AFE) con los 
13 ítems creados inicialmente, a fin de detec-
tar la estructura preliminar del instrumento. 
Dicho análisis se ejecutó mediante el método 
de estimación de parámetros de componentes 
principales y aplicando a la solución la rotación 
Quartimax, por ser la rotación que menor nú-
mero de factores tiende a extraer (Field, 2005). 
De esta forma se realizó una primera agrupación 
de los ítems en factores, pudiendo igualmen-
te descartar ítems que saturaron en dos o más 
factores o que no saturaron en ninguno de los 
factores propuestos.

Con base en los resultados obtenidos en el 
AFE se llevó a cabo un AFC mediante el método 
de mínimos cuadrados, con el objetivo de veri-
ficar la estructura factorial del instrumento y su 
validez de constructo. En este caso se analizó la 
significación de los coeficientes lambda (λ), rela-
tivos a la magnitud de la relación entre el ítem y 
el factor; los errores de estimación (δ), y el ajuste 
global del modelo. Esto último se valoró a través 
de los siguientes índices: el cociente entre c2 y 
los grados de libertad, que debe ser menor de 
3 para poder aceptar el ajuste del modelo (Car-
mines & McIver, 1981); el Comparative Fit Index 
(CFI), el Non-Normed Fit Index (NNFI), el Good-
ness of Fit Index (GFI) y el Adjusted Goodness of 
Fit Index (AGFI), que han de ser superiores a .90 
(Bentler & Bonnet, 1980); el Root Mean Squa-
red Error of Approximation (RMSEA), que ha de 
ser inferior a .08 (Browne & Cudeck, 1993), y el 
Standarized Root Mean Square Residual (srmr), 

que igualmente ha de ser inferior a .08 (Byrne, 
1998). Una vez confirmada la estructura del 
cuestionario según los parámetros indicados, se 
procedió a analizar la invarianza de la estructura 
del cuestionario por sexos, aplicando el AFC se-
paradamente a la muestra de hombres y a la de 
mujeres. Esto permitió verificar la equivalencia 
del constructo en hombres y mujeres.

A continuación, se analizaron descriptiva-
mente los ítems y la puntuación total del cues-
tionario, calculándose la consistencia interna (α 
de Cronbach) del instrumento si se suprimiese 
cada uno de los ítems, la media, la desviación es-
tándar, la asimetría y la correlación de cada ítem 
con el total del cuestionario. De esta forma se 
obtuvieron las características de la distribución 
de las variables estudiadas.

Finalmente, se llevó a cabo un estudio de 
la validez convergente y discriminante del CRP, 
para lo cual primeramente se calcularon los 
coeficientes de correlación (r de Pearson) entre 
la puntuación total del cuestionario y la percep-
ción de riesgo ante las cuatro situaciones esta-
blecidas: situaciones que afectan a peatones que 
se comportan de forma segura, situaciones que 
afectan a peatones que se comportan de forma 
arriesgada, situaciones que afectan a vehículos 
que se comportan de forma segura, y situaciones 
que afectan a conductores que se comportan de 
forma arriesgada. Seguidamente, con el objeti-
vo de analizar de forma multivariada el peso de 
cada una de las variables en la puntuación total 
del CRP, se llevó a cabo un modelo de regresión 
jerárquica introduciendo aquellas variables que 
se vieron significativamente asociadas en el es-
tudio correlacional bivariado.

Resultados

Análisis Factorial Exploratorio 
y Confirmatorio

En primer lugar se llevó a cabo un análisis 
factorial exploratorio con los 13 ítems iniciales 
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del CRP. Previamente se verificó la adecuación 
muestral con la prueba de Kaiser-Meyer-Olkin 
(kmo=.77), y se observó que la prueba de esferi-
cidad de Bartlett era significativa, c2(55)=508.80, 
p<.001, de manera que se procedió a ejecutar el 
análisis. Los resultados evidenciaron una solu-
ción inicial de tres factores, de manera que en 
el primero de ellos saturaron ocho ítems, en el 
segundo tres ítems y en el tercero dos ítems. A 
partir de esto se analizó la consistencia interna 
de los factores, observándose que solo el prime-
ro de los tres factores tenía un valor aceptable 
(α=.75). Los otros dos factores alcanzaron va-
lores muy bajos (α=.35 y α=.43), lo cual llevó a 
descartarlos.

Con base en este resultado se llevó a cabo el 
AFC. Los resultados del AFC se detallan en la Fi-
gura 1. Tal como se puede observar, se confirmó 
el ajuste en un único factor, siendo significativos 
todos los coeficientes lambda y encontrándose 
todos los índices de bondad de ajuste dentro de 
los límites establecidos.

Seguidamente se llevó a cabo el análisis de 
invarianza de estructura, fundamentado en la 
diferencia hallada en la puntuación en el CRP, 
t(325)=3.68, p<.001, d=0.42, de manera que los 

hombres (m=18.45, de=5.71) puntuaron por 
encima de las mujeres (m=16.12, de=5.26). De 
esta manera, se comprobó el ajuste satisfactorio 
en ambas submuestras, en hombres [α=.76; c2/
gl=1.09; NNFI=.99; CFI=.99; GFI=.99; AGFI=.97; 
srmr=.022; RMSEA=.018 (i.c.90%:.000-.084)] y 
en mujeres [α=.71; c2/gl=2.70; NNFI=.90; CFI=.94; 
GFI=.98; AGFI=.97; SRMR=.049;  RMSEA=.068 
(i.c. 90%:.038-.097)].

Análisis Descriptivo de los Ítems y del CRP
Los resultados del análisis descriptivo del 

cuestionario se muestran en la Tabla 1. Tal como 
se puede observar, las puntuaciones medias osci-
laron entre 1.09 (+ 1.15) del ítem 5 y 2.81 (+ 1.11) del 
ítem 1. De la misma manera, tanto los ítems como 
el total del cuestionario estuvieron simétricamen-
te distribuidos, al estar todos dentro del intervalo 
de + 1. Finalmente, en general los ítems mostra-
ron elevadas correlaciones con el total, por lo que 
tuvieron una contribución significativa en la con-
sistencia interna. En el caso de los ítems 5 y 6, la 
correlación ítem-total fue de .29. A pesar de estar 
levemente por debajo del criterio sugerido de .30, 
se decidió conservarlos por el correcto ajuste del 
modelo y por su relevancia teórica.

Índices de bondad de ajuste: c2/gl=2.89; NNFI=.93; CFI=.95; GFI=.99; AGFI=.98; SRMR=.045; 
RMSEA=.063 (I.C.90%:.039–.086).
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Tabla 1  
Estadísticos descriptivos de los ítems del crp (0=nunca, 4=siempre) y del total de la escala

Ítem Media
desviación 
estándar

Asimetría
Correlación 
ítem-total

Consistencia 
si se eliminase 

elemento

1. Cruzo los semáforos en rojo si veo 
que no pasan coches.

2.81 1.11 -0.45 .58 .69

2. Si tengo prisa y la acera está llena 
de gente, camino por el borde de la 
carretera.

1.84 1.28 0.18 .35 .74

3. Cruzo la carretera por lugares en los 
que no hay paso de peatones.

1.98 1.12 0.26 .55 .70

4. Cruzo los semáforos en rojo si veo 
que hay gente pasando.

1.95 1.19 0.21 .56 .70

5. En un paso de peatones sin semáforo 
paso casi sin mirar, ya que tengo 
prioridad sobre los vehículos.

1.09 1.15 0.78 .29 .75

6. Cruzo la carretera mientras hablo por 
el móvil o escuchando música.

2.58 1.20 -0.49 .29 .75

7. Empiezo a cruzar la carretera si el 
semáforo está parpadeando para 
cambiar a rojo.

2.39 1.09 -0.16 .46 .72

8. Empiezo a cruzar la carretera cuando 
aún mi semáforo no se ha puesto 
verde, estando en rojo tanto el de 
vehículos como el de peatones.

2.25 1.14 -0.03 .49 .71

Total de la Escala 16.90 5.58 -0.02 - -

Análisis de la Validez Convergente 
y Discriminante del CRP

Finalmente, se llevó a cabo el estudio de la 
validez convergente y discriminante del CRP. Los 
resultados se detallan en la Tabla 2. Tal como se 
puede observar, el CRP correlacionó significativa-
mente sólo con las variables relativas a compor- 
 

tamientos inseguros, tanto de peatones como de 
conductores, siendo además de signo negativo. Adi-
cionalmente, se observa que las variables criterio 
correlacionaron positiva y significativamente entre 
sí por tipo de comportamiento seguro/inseguro 
(peatones riesgo alto-conductores riesgo alto; 
peatones riesgo bajo-conductores riesgo bajo).

Tabla 2  
Correlaciones (r de Pearson) entre el total de la escala y las medidas de percepción de riesgo ante 
situaciones de alto y bajo riesgo relativas a peatones y a conductores

CRP Peatones 
riesgo alto

Peatones 
riesgo bajo

Conductores 
riesgo alto

Conductores 
riesgo bajo

CRP -

Peatones riesgo alto -.27** -

Peatones riesgo bajo  -.08 .21** -

Conductores riesgo alto -.21** .49** .15* -

Conductores riesgo bajo  -.01 .06 .40** .10 -

Nota: *p<.01, **p<.001
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Con base en los resultados de las correla-
ciones bivariadas anteriormente descritas se 
llevó a cabo un modelo de regresión jerárqui-
ca. Los resultados se muestran en la Tabla 3. Tal 
como se puede observar, el sexo tuvo un efecto 
significativo, tal como se mostró anteriormente. 
Sin embargo, al introducir las dos variables re-
lativas a los comportamientos de alto riesgo de 
peatones y conductores se observa la pérdida de 
significación estadística de la variable relativa a 
la percepción de riesgo en situaciones que afec-
tan a conductores que se comportan de forma 
altamente arriesgada, lo que muestra la validez 
convergente y discriminante del cuestionario 
con respecto a situaciones que entrañan peligro 
vial pero con usuarios que no son peatones.

Discusión
El objetivo del presente estudio fue la crea-

ción y validación de un instrumento breve para 
evaluar los comportamientos peatonales de la 
categoría de las violaciones (Reason et al., 1990), 
por ser el tipo de comportamiento más fuerte-
mente vinculado a los accidentes. Para esto se 
tomaron como referencia los ítems de los cues-
tionarios que medían este constructo, de modo 
que la diferencia con respecto a estos radica en 
que el cuestionario que aquí se ha desarrollado 
valora comportamientos que constituyen única-
mente violaciones, caracterizadas por ser actos 
deliberados que entrañan un peligro en sí mis-
mos. Así, se trata de un instrumento que replica 

la parte correspondiente del modelo teórico del 
DBQ, a diferencia de los cuestionarios anterior-
mente citados, que habitualmente integran, en un 
único constructo, ítems que valoran violaciones 
y errores, a pesar de las diferencias conceptuales 
entre ambos tipos de comportamiento. A pesar de 
que se ha tomado solo una parte de las tres que 
componen el modelo teórico del DBQ (violacio-
nes, errores y lapsus), esta validez de constructo 
se fundamenta en la diferenciación teórica de los 
tres conceptos, habiéndose estudiado en este caso 
únicamente la parte relativa a las violaciones.

De esta manera, los análisis factoriales y de 
consistencia interna llevaron a aceptar una es-
tructura unifactorial compuesta por ocho ítems 
con una consistencia interna satisfactoria, man-
teniéndose la estructura tanto en la submuestra 
de hombres como en la de mujeres. En este sen-
tido, el análisis de las diferencias individuales 
por sexos mostró que los hombres puntuaban 
por encima de las mujeres en violaciones como 
peatones, con un tamaño de efecto medio. Este 
resultado es consistente con otros estudios simi-
lares, que concluyen que los hombres se com-
portan más arriesgadamente que las mujeres, 
especialmente en lo que respecta a las violacio-
nes (Granié, 2009; Harris et al., 2006; Moyano, 
2002; Prato et al., 2012; Rosenbloom et al., 2011).

En cuanto al análisis de validez convergen-
te y discriminante, los resultados de las correla-
ciones bivariadas mostraron que la puntuación 
en el cuestionario se asoció negativamente con 

Tabla 3  
Regresión jerárquica, siendo la variable dependiente la puntuación total en el crp y las variables 
predictoras el sexo y la percepción de riesgo ante situaciones de alto riesgo relativas a peatones  
y a conductores

B E.T.B β

Paso 1

Sexo (1=Hombre; 2=Mujer) -2.18 0.64 -.19**

Paso 2

Sexo -1.55 0.65 -.13*

Peatones riesgo alto -0.46 0.15 -.20**

Conductores riesgo alto -0.23 0.17 -.08

Nota: R2=.04 en Paso 1 (p=.001); ΔR2=.06 en Paso 2 (p<.001). *p<.05, **p<.01.
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la percepción de riesgo ante situaciones de pe-
ligro, tanto relacionadas con vehículos como 
con peatones. Estos resultados, junto con el he-
cho de haberse observado sendas correlaciones 
significativas, positivas y de fuerza moderada 
entre ambos roles e igualdad de riesgo impli-
cado (peatones en situaciones de peligro con 
conductores en situaciones de peligro y peato-
nes en situaciones neutras con conductores en 
situaciones neutras) sugiere el efecto que tiene 
en la percepción del riesgo la magnitud de pe-
ligro implicado en una situación, por encima 
incluso del rol de quien está implicado en dicha 
situación (en este caso, peatones o conductores). 
Además, no se obtuvieron coeficientes signifi-
cativos con las medidas de percepción de riesgo 
ante situaciones neutras, ni con vehículos ni con 
peatones. Estos resultados son consistentes con 
los postulados de la Teoría Homeostática del 
Riesgo (Wilde, 1982, 1988) expuestos anterior-
mente, al evidenciarse que la percepción de ries-
go se asocia negativamente al autoinforme de la 
ejecución del comportamiento arriesgado.

En cuanto al análisis de regresión jerárqui-
ca, los resultados mostraron que la variable per-
cepción de riesgo en situaciones peligrosas de 
vehículos perdía la significación, mientras que la 
percepción de riesgo ante situaciones peligrosas 
de peatones la mantenía. Esto apoya la validez 
convergente del instrumento, por la asociación 
mostrada con la medida de percepción de riesgo 
en situaciones peligrosas en las que están impli-
cados peatones, y discriminante, por la pérdida 
de significación con la medida de percepción de 
riesgo en situaciones peligrosas de vehículos. Es-
tos resultados son de especial relevancia, ya que 
en otros instrumentos similares no se analizan 
estos supuestos de validez.

A pesar de todo esto, el presente estudio 
cuenta con una serie de limitaciones. En primer 
lugar, el CRP presenta la desventaja de repre-
sentar únicamente ocho comportamientos del 
constructo evaluado, lo que puede implicar una 
pérdida de información. No obstante, el hecho 

de haber tomado como referencia las situacio-
nes descritas en otros autoinformes similares 
muestra que se han recogido las principales si-
tuaciones que subyacen al constructo evaluado. 
En segundo lugar, el hecho de no haber contra-
balanceado la aplicación del CRP y de los videos 
a través de los cuales se valoró la percepción del 
riesgo impide conocer el efecto que pudieron te-
ner los videos presentados sobre las respuestas 
en el CRP de los participantes. No obstante, se 
optó por presentar en primer lugar los videos 
y después el CRP por dos razones. La primera 
razón es la naturaleza de los constructos evalua-
dos por cada una de las dos herramientas (vi-
deos y CRP). Mientras que los videos medían la 
percepción del riesgo, siendo esta una variable 
más de tipo situacional o estado, el CRP medía la 
frecuencia de una serie de comportamientos, lo 
cual constituye una variable más disposicional. 
Desde esta óptica, parece más probable que el 
hecho de haber rellenado el CRP en primer lugar 
hubiese alterado la respuesta de la percepción de 
riesgo ante los videos. La segunda razón es que 
el contrabalanceo es un método relativamente 
poco aplicado en investigación con variables 
medidas de forma autoinformada. Estudios que 
sí han considerado este aspecto han revelado la 
casi nula influencia del orden de presentación de 
los reactivos (Herrero-Fernández, 2013).

La tercera limitación del estudio es que no 
se ha incluido ninguna medida de deseabilidad 
social. Sin embargo, en un estudio llevado a cabo 
con conductores a los que se aplicó el DBQ (en 
cuyo marco teórico se apoya el CRP) y medidas de 
deseabilidad social, se halló evidencia de la rela-
tivamente escasa influencia de estas variables a la 
hora de responder (Lajunen & Summala, 2003). 
Igualmente, en el presente estudio no se inclu-
yeron medidas sobre el número de incidentes 
viales. Esta ausencia se fundamenta en la escasa 
utilidad de esta variable por la gran heteroge-
neidad de causas que pueden subyacer a dichos 
incidentes. En este sentido, no se puede valorar 
igualmente un incidente en el cual el peatón 
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comete una infracción mientras que el conduc-
tor del vehículo implicado actúa conforme a la 
normativa, que un caso en el que es el conductor 
del vehículo quien comete la infracción contra la 
norma y provoca el incidente contra un peatón 
que se comporta conforme el reglamento. Esto 
dificultaría la interpretación del resultado final 
(el propio incidente). Finalmente, el hecho de 
aplicar sobre la misma muestra las técnicas de 
AFE y AFC puede ser problemático. Sin embar-
go, en este caso el AFC se aplicó primeramente 
para seleccionar los ítems relevantes, y una vez 
descartados cinco ítems se aplicó el AFC sobre 
los ocho ítems seleccionados.

En definitiva, en el presente estudio se han 
hallado evidencias de fiabilidad y validez del cues-
tionario CRP, lo que sugiere su utilidad para la 
evaluación de los comportamientos de riesgo en 
peatones adolescentes. Además, el hecho de ser 
un instrumento breve facilita la inclusión en pro-
tocolos de investigación basados en autoinformes 
en los que se aplican medidas más largas, de modo 
que a menudo para el investigador la longitud de 
las medidas implicadas constituye un serio proble-
ma por el tiempo que puede requerir su aplicación. 
No obstante, dadas las limitaciones del estudio, se 
aconseja a estudios futuros replicar los resultados 
obtenidos. De la misma forma, a partir de la cons-
trucción de esta herramienta, de cara al futuro se 
aconseja la realización de estudios que analicen 
las variables tanto psicológicas como ambientales 
o contextuales que pueden explicar la puntuación 
obtenida en violaciones en peatones. Esto permi-
tirá conocer los principales predictores, y a partir 
de ahí se podrán establecer programas de interven-
ción que potencien los comportamientos seguros 
en peatones adolescentes.
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