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Resumen general de trabajo de grado

Titulo: Disefio y corstruccion de una prueba para identificar las conductas de prevencion de
accidentes de transito de peatones (CPATP) en estudiantes universitarios.

Autor: Freddy Velasquez Jiménez
Facultad: Psicologia
Director: Jests Maria Galvez Hoyos
Resumen

La presente investigacion busco identificar ¢Cuales son las conductas de prevencion de accidentes de
transito que identifican los estudiantes universitarios?; para encontrar las conducta de prevencion el autor
elaboro una escala tipo Likert, disefio y construccion de una prueba para identificar las conductas de
prevencion de accidentes de transito de peatones en estudiantes universitarios, que consta de dos
dimensiones y 40 reactivos. Las dimensiones estructuradas fueron: conductas de prevencion y conductas
de riesgo. El disefio de la investigacion fue instrumental, y se aplico a un total de 382 estudiantes,
inicialmente 35 alumnos para el pilotaje de la prueba y 347 educandos para la aplicacion de la version
final de la prueba; los resultados mostraron que la herramienta tiene una confiabilidad total de 0.735; y
por dimensiones asi: conductas de prevencion 0,738 y conductas de riesgo 0,720. Respecto a la
coneepcion de conductas prevencion de accidentes de transito en peatones universitarios, la dimension
que tiene mayor peso es la conducta de prevencion, que responde al uso adecuado de la infraestructura
para el autocuidado de los peatones. En cuanto a la validez de la prueba, los iterrs que mejor explican el
modelo fueron 9 de 20 ites en las conductas de prevencion.

Palabras clave: prueba, Accidentes de transito, peatones, conductas preventivas.
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General summary of work degree

Title: Design and construction of a test to identify preventive behaviors of pedestrian traffic
accidents (CPATP) in university studerts.

Author: Freddy Velasquez Jiménez
Faculty: Psychology
Director: Jests Maria Galvez Hoyos

Abstract

The present study aimed to identify what are the behaviors preventing traffic accidents identifying college
students?, To find preventive behavior the author produced a Likert scale, design and construction of a
test to identify prevention behaviors pedestrian traffic accidents on college students, which consists of
two dimensions and 40 reagents. Structured dimensions were: prevention behaviors and risk behaviors.
The research design wes instrumental, and applied to a total of 382 students, 35 students initially to pilot
test and 347 students for the implementation of the final version of the test, the results showed that the
tool has a reliability 0735 total, and well dimensions: prevention behaviors and risk behaviors 0.733
0.720. Regarding the concept of prevention behaviors in pedestrian traffic accidents university, the
dimension outweighs prevention is behavior that responds to the appropriate use of self-management
infrastructure for pedestrians. As for the validity of the test items that best explain the model were 9 of 20
iterms in prevention behaviors.

Key words: test, traffic accidents, pedestrians, preventive behaviors.
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Introduccion

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y el Banco Mundial realizan el Informe
mundial solore prevencion de los traumatismos causados por el tréansito; la publicacion denomind
el fendmeno como un problema de salud publica, ya que en el informe se estima que:
anualmente, hay aproximadamente 1,2 millores de decescs de sujetos por accidentes de transito
en las vias (3.000 defunciones diarias) y hasta 50 millones de lesionados; conwvirtiendo al

fendmeno del transporte en un problema de salud pablica (OMS y Banco Mundial, 2004)

Ademés, el informe sefiala, que las cifras podrian acrecentarse hasta un 65% en las dos
siguientes decadas; este indicador supone no solo la necesidad de implementar programas
tendientes a prevenir la morbilidad y heridos en accidentes de tréafico, que para 2020 se plantea
que, en paises de recursos econdmicos limitados y medios podria aumentar sustancialmente,
ubicando las lesiones de transito como la tercera causa de muerte y heridas graves y leves, frente
a paises de altos ingresos en los cuales se espera segun la tendencia las cifras de accidentados

disminuya, y por ende las muertes y lesionados (OMS y Banco Mundial, 2004).

En América Latina (Rodriguez y Campuzano, 2010) han encontrado que los accidentes
de transito por atropellamiento han sido poco estudiados; ademés, sostienen que la mayoria de
Intervenciones que se encuentran para disminuir el impacto de las lesiones causadas por el
transito (LCT) estéan orientadas a conductores y pasajercs, situacion gue pone en riesgo al actor

vial peatdn, aumentando su vulnerabilidad frente a atros actores viales.

En Colombia, las estadisticas de accidentes de transito de 2009 y 2010 son expuestas en
Forensis por (Forero y Valbuena, 2009) en Muertes y lesiones por accidentes de trarsito.

Eventos fatales y no fatales relacionados con el transito y su relacion con las emociones; y



Disefio y construccion de una prueba. 13

posteriormente Accidentes de motociclistas. Hacia la identificacion de medidas efectivas
(Rodriguez, 2010) dan cuenta de la situacion de vulnerabilidad a la que se encuentra expuesto el
usuario peaton, que aparece como segunda victima de accidentes de transito, lo cual se encuentra

expuesto en las graficas 1, 2 y 3 del presente documerto.

Considerando la fragilidad y desigualdad del usuario peaton frente a otros usuarios del
trasporte resefiada en (Forero y Valbuena, 2009; Rodriguez, 201; Rodriguez y Campuzano
2010); se reconocio la necesidad de generar investigaciones e intervenciones tendientes a
disminuir el impacto de las LCT. Asi, se establecio como objetivo principal de la presente
investigacion  disefiar y construir una prueba para identificar las conductas preventivas de

accidentes de transito de peatones en estudiantes universitarios (CPATP) (anexo N° 6).

A partir de la contextualizacion de la problerética de las LCT enel peaton se cred una
herramienta para la recoleccion de la informacion en la investigacion: La prueba CPATP, una
escala tipo Likert elaborada por el autor del presente proyecto (ver anexo NP 6); la prueba conto
con 40 reactivos divididaos en dos dimensiones, 20 reactivos para cada una de las dimersiones.
Las dimensiones estructuradas fueron: conductas preventivas y conductas de riesgo. La escala
fue suministrada por el investigador y su forma de aplicacion fue auto-administrada. La version
final de la prueba fue aplicada a 345 estudiantes y los resultados obtenidos en su aplicacion se
encuentran en el presente documento, que deriva en conclusiones y recomendaciones tras el

analisis de la informecion y la interpretacion de los datos halladas por el investigador.

De este modo la investigacion pretende aportar a la psicologia del tréarsito, en cuanto a
profundizar y generar conocimiento acerca de un usuario del trasporte poco investigado, como lo

es el peatdn, para, asi, crear medidas de prevencion efectivas en el actor vial (peaton), tendientes
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a disminuir su vulnerabilidad y desigualdad en los espacics destinados a diferentes actores viales
en cuanto a las LCT.

Planteamiento del problema

La revision teodrica de diferentes informes de accidentes de transito hallados elaborados
por la OMS y el Banco Mundial (2004), en Forersis (2009 y 2010), e investigaciones de
Rodriguez y Campuzano (2010), entre atros autores, dan cuenta de la problemética de los
accidentes de transito a nivel mundial, latinoamericano y en Colombia; sin embargo, la revision
tedrica realizada, si bien presentaba diferenciacion de cada uno de los usuarios del trasporte
(conductores, pasajeros Y peatones) relacionados con su victimizacion, denoto que el peaton se
encuentra desprotegido ante la problemética de las LCT, en la medida que las investigaciones e
intervenciones orientadas a atender las necesidades de movilizacion segura de este usuario del
trasporte encontradas son escasas. Asi, se buscd a través del presente proyecto indagar ¢cuales
son las conductas de prevencion de accidertes de tramsito que identifican los estudiantes
universitarios?, para asi, contribuir a la comprension del fendmeno de las LCT en peatones, en
una poblacion con caracteristicas similares a las del grupo afectado por accidentes de transito,
como lo es el rango de edad, que segin (Rodriguez y Campuzano, 2010) se encuentra entre los
18 y 45 arios, el cual es similar al rango de edad de los estudiantes que participaron en el
proyecto, par edad, la muestra estuvo constituida por estudiantes entre 18 y 36 de los cuales el
87,8%tiere entre 18 y 22 afios. La edad promedio fue de 20,3 afios.
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Objetivos
Objetivo General

Construir una prueba para identificar las Conductas de Prevencion de Accidentes de

Transito en Peatones (CPATP) en estudiantes universitarios.
Objetivos Especificos

Construir y evaluar cualitativamente los iters.

Realizar pruebas de validez y confiabilidad.

Identificar conductas de prevencion en estudiantes universitarics.

Justificacion

En Colombia anualmente fallecen 5.796 persones y 39.167 sujetos se contabilizan como
victimas no fatales entre heridos de gravedad y leves de accidentes de transito segin (Forero y
Valbuena, 2009). El informe profundiza sobre el tipo de usuario del trasporte que es afectado
con mayor frecuencia por el fendmeno de la accidentalidad, destacando al peatén como uno de

los mayores afectados en el fendmeno de la movilidad, el actor vial peatdn es la segunda victima

mortal de accidentes en el pais con unacifra de 1.748 y de aproximadamente 9.542 lesionadcs.

Ademés de los datos estadisticos que dan cuenta de la problemética, es importante sefialar
que investigadores de la accidentalidad vial sefialan la necesidad de indagar y elaborar estudios
de relevancia para mitigar las lesiones fatales y no fatales por accidente de transito, como
aseguran Brea y Cabral (2007) “1a seguridad en el transito no es percibida por la poblacion como

un gran problema o una verdadera cuestion de seguridad”(p. 2); la sociedad alude a accidentes
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como producto de la casualidad, una situacion azarcsa e inevitable; la posicion de los
investigadores también es reforzada por la opinion de Slovic citado por Rivera (2005 en prensa)
quien sefiala que “Los expertos se fundamentan en las estadisticas mientras que el pdblico no
lego, lo hace de acuerdo a factores subjetivas como el control individual del riesgo” (Octubre

13)

Teniendo en cuenta las cifras de lesiones fatales y no fatales, la alta vulnerabilidad,
escasez de informacion sobre el peatdn, y la opinion de expertos sobre el como se percibe el
accidente de transito; se planteo la conveniencia de elaborar una herramienta que identificara las
conductas preventivas de accidentes de transito en el actor vial peatdn; la prueba, creada por
medio de los postulades de la psicometria, permitiran indagar y evaluar acerca del
comportamiento del peatdn en el espacio destinado para su movilidad, y asi, contribuir a futuro
en la disminucion de las LTC en peatones, a partir de la creacion de programes de intervencion
en educacion vial en la comunidad académica; ya que la poblacion universitaria de la UPB se
presenta como una comunidad wvulnerable a padecer accidentes de transito peatonal, en la
medida que la mayaria de sus estudiantes se encuentran en el rango de edad de sujetos afectados
por lesiones fatales y no fatales por accidente de transito, que para Colombia es de 18 a 45 afios
segun los hallazgos encortrados por Rodriguez y Campuzano (2010). La edad de los
estudiantes que participaron del proyecto estuvo entre 18 a 36, y con un promedio de 20, 3 afios.

De esta forma se espera que este proyecto de investigacion aporte al campo de la
psicologia del transito, oriente futuros proyectos, y genere conocimientos de prevencion de

accidentes de transito, inicialmente en peatones universitarics.
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l. Referente conceptual

En el presente apartado se planteo; cifras de accidental vial a nivel mundial y en
Colombia, teorias de las conductas de prevencion de accidentalidad que hay en la actualidad
basadas en regulaciones del Codigo Nacional de Transito Terrestre de Colombia, y el Fondo de
Prevencion Vial, inmersion en la psicologia del transito y los requerimientcs para la construccion

de una prueba aludiendo a los postulados de la psicometria.

111 Impacto de la accidentalidad en el mundo

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y el Banco Mundial realizan el Informe
mundial solre prevencion de los traumatismos causados por el tréansito; la publicacion denomind
el fendmeno como un problema de salud publica, ya que en el informe se estima que:
anualmente, hay aproximadamente 1,2 millones de decescs de sujetos por accidentes de transito
en las vias (3.000 defunciones diarias) y hasta 50 millores de lesionadas; convirtiendo al
fendmeno del transporte en un problema de salud pablica. (OMS y Banco Mundiial, 2004)

El informe también sefiala, que las cifras de accidentalidad vial podrian incrementar hasta
un 65% en las dos siguientes deécadas; este indicador supone no solo la necesidad de implementar
programes tendientes a prevenir los decesos y heridos en accidentes de trafico, que para 2020 se
plantea, en paises de recursos econdmicas bajos y medios aumentaria, colocando las LCT como
la tercera causa de muerte y heridas graves y leves, frente a paises de recurscs economicos altos
en los cuales se espera segln la tendendia las cifras de accidentados disminuya, y por ende las

muertes y lesionados (OMS'y Banco Mundial, 2004).
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1.2.1 Impacto de la accidentalidad en el peaton colombiano
Seglin (Forero & Valbuena, 2009) la observacion del fendmeno de la accidentalidad vial

en el pais, tanto de lesiones fatales como no fatales, plantea interrogantes acerca de las variables,
causas y componentes que intervienen en los accidentes; varias son las hipdtesis a las que se

aluden como factores de incidencia enlas LCT, entre ellos las més frecuentes son:

Fallas mecanicas derivadas del mal estado de los vehiculos o carencias en los
procesos de revision técnico mecanica, o a los condicionantes de tipo urbanistico
como el mal estado de la malla vial muy frecuente en el pais; los factores
meteoroldgicos especialmente relacionados con la lluvia y la neblina que le
impone a la conduccion y la deambulacion condiciones adversas. (Forero &

Valbuena, 2009, p. 238)

Sin embargo, en la revision de las hipdtesis se encuentra que el principal factor de
incidencia en los accidentes de transito es el factor humano, especialmente lo relacionado con el

incumplimiento de la normativiced (Forero y Valbuena, 2009)

Forensis revela estadisticas de Muertes y lesiones en accidente de transito segin

condicion de la victima. (Forero & Valbuena, 2009, p. 246)
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Grafica 1. Muertos y lesionados en accidente de transito segin condicién de la victima.

Colombia, 2009 (Forero & Valbuena, 2009, p. 246)
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Datos estadisticos del Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses
(INMLCF) contenida en Forensis, en su apartado “Accidentes de Transito”, elaborado por
(Rodriguez, 2010) expone el fendmeno de la accidentalidad vial con directa referencia al
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conductor de motocicleta, como el principal actor vial victima de eventos fatales y no fatales de
los usuarios de la movilidad en el pais. Sin embargo, a través de las diferentes tablas en las
cuales se exponen los indices de accidentalidad por actor vial, y medio de trasporte utilizado para
su desplazamiento, se observa la alta incidencia de accidentalidad en el usuario del trasporte
“peatdn”, expuesta en las graficas 1y 2. Grafica 1. Lesiones fatales por accidentes de transito
seguin tipo de usuario. Colombia 2005-2010 y en la Grafica 2. Lesiones no fatales por accidentes
de transito segin tipo de usuario. Colombia 2005-2010 (Rodriguez, 2010) en los cuales se
entrevé como el “peatdn” es el segundo usuario del trasporte més afectado tanto por lesiones,

como por deceso en Colombia.

Grafica 2. Lesiones fatales por accidente de transito segin tipo de usuario
(Rodriguez, 2010, p. 238)
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Grafica 3. Lesiones no fatales seguin tipo de usuario (Rodriguez, 2010, p. 239)
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Debido a la alta tasa de accidentalidad en peatones (Rodriguez y Campuzano, 2010).
Realizan una revision literaria del fendmeno de la accidentalidad vial en Colombia a partir de
estadisticas de INMLCF; con la finalidad de proveer Medidas de prevencion primaria para
controlar lesiones y muertes en peatones y fomentar la seguricad vial, en la cual se exponen
diferentes estrategias con miras a implermentar mejoras en la educacion vial, regulacion legal e
infraestructura adecuada para la movilizacion segura del peaton; a continuacion se esboza la
vulnerabilidad del peatdn frente al usuario del trasporte “‘conductor”, y datos estadisticos que
confirman la fragilidad del primero frente al segundo.

Una de las principales formas de acciderte en la cual se hallan involucrados los peatones,
se da, cuando estos se encuentran movilizando en vias publicas, donde el sujeto se encuertra
frente a una infraestructura inadecuada gque en ocasiones, no le permite al sujeto delimitar su
espacio de movilidad frente al espacio de otros actores viales, o resulta en la invasion del lugar
propio de movilizacidn dirigido a cada uno de los actores viales que alli interactdan, como lo
son: los comerciantes ambulantes, cidlistas, matocidistas, conductores de vehiculo de servicio

publico (buses urbanos - taxi), vehiculo particular, etcétera. Y es en esa interaccion de usuarios
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del trasporte en donde aparecen los accidentes de transito, ertre ellos, el atropellamiento a

peatones. (Rodriguez y Campuzano, 2010)

Los atropellamientcs

“se clasifican dentro de las lesiones no intencionales, son producto de lesiones causadas
por el transito (LCT), ocurren cuando un conductor choca con un tercero (persona o animal) sin
la precaucion necesaria, pudiendo generar lesiones fisicas”. Rivara (2003) y Loukaitou-Sideris
(2007) citados por (Rodriguez y Campuzano, 2010, p. 498)

Los accidentes por atropellamiento aportan el mayor nimero de muertes y lesiones
severas, como la discapacidad, su porcion que fluctda entre 41 %'y 75 % del plareta Odero,
Garner & Zwi (1997) citados por (Rodriguez y Campuzano, 2010) (...) En los paises de bajos
ingresos el choque de un conductor a una tercera persona en condicion de peaton, contribuye
alrededor del 80 % de las victimes mortales de LCT, con relacion a atros paises con altos
Ingresos. estos paises, aportan cerca de 10 % a 15 % OMS (2004) y Mohan (2010) Citados por
Rodriguez y Campuzano (2010) “Los peatones afectados, en general, son hombres entre 20 y 45
anos, en edad productiva, jefes de hogar, personas que sostienen sus familias; su ausencia genera
gran impacto en la economia de sus hogares” OMS (2004) citado por Rodriguez y Campuzano
(2010) (p. 499)

La investigacion de (Rodriguez y Campuzano, 2010) (...) sobre estrategias de prevencion
primaria en seguridad vial identifico diversos focos de intervencion: ““1. Informacion, educacion
y comunicacion; 2. Legislacion; 3. Ingenieria y tecnologia; 4. Impuestos y subsidios y; 5.

Investigacion”. (Rodriguez y Campuzano, 2010, p. 502)
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A continuacion se presentan solo los niveles que corstituyen la mayor parte de los
accidentes, entendiéndose como:

Nivel humano (factores humancs). Las intervenciones se enfocan en optimizar las
actitudes y conductas de tanto de conductores, como de peatones. (Retting, Ferguson & McCartt,
2003) citado por (Rodriguez y Campuzano, 2010); asimismo, es importante sefialar que
investigadores franceses hallaron que la aprehension de las nommas de seguridad de transito
declinan conforme pasa el tiempo, por lo que recomiendan que las intervenciones en educacion
vial se hagan de forma reiterada (Duperrex, Roberts & Bunn, 2007) citado por (Rodriguez y
Campuzano, 2010).

Nivel del \vehiculo (vector). Labores encaminadas a mejorar las condiciones tecno-
mecanicas del vehiculo como luces, frenos, llantas, etcétera. Diversas modificaciones en la
ergonomia de los vehiculos de motor disminuyen considerablemente la tasa de muertes y
lesiones por atropellamiento, de hasta el 20% tanto a peatones como a ciclistas, segun un estudio
realizado por investigadores britanicos, gue se encontrd en la revision (Rodriguez y Campuzano,
2010).

Nivel medio-ambiental. Se han delineado Y efectuado trabgjos encauzados a transformar
la infraestructura de vias y carreteras tendientes a proporcionar una mowvilidad segura para todos

los usuarios del trasporte, en especial del peaton (Rodriguez y Campuzano, 2010).

1.2.2 Comportamiento del peaton colombiano
La movilidad se ha convertido en tema prioritario para la agenda publica nacional, con

base a la alta tasa de accidentes que inciden en la calidad de vida en tanto refiere a lesiones como
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a defunciones de los diferentes actores involucrados en el fendmeno del transito (peatones,

conductores y pasajeros).

Dentro de los actores involucrados en el fendmeno del transito y transporte, la situacion
de wulnerabilidad de los peatones, los convierte en un grupo de prioricad en la formulacion de

métodos encausados para la proteccion de los mismas.

Ademés de los datos estadisticos contenidos en el libro Forensis elaborados por (Foreroy
Valbuena, 2009) y (Rodriguez, 2010) en su apartado de accidentes de transito, se halla un
referente objetivo para determinar que el peatdn es uno de los wsuarics mas wvulnerables en
cuanto a accidentalidad refiere; no obstante, podemos encontrar otro estudio realizado por la
corporacion Fondo de Prevencion Vial (FPV) en febrero de 2011, en el cual, también se alude a
los peatones como actor vial que representa uno de los dos principales usuarios del trasporte

fallecido en choques.

FPV plantea en su estudio ¢ Todos los caminantes son peatones? Primer estudio de
caracterizacion del comportamiento de peatones en Colombia. El FPV (...) asegura Que todos
somos peatones, pero esto no significa que el ciudadano sea consciente de este tipo de
movilizacidn como de uso frecuente con respecto a otros medios de transporte, como por
ejemplo el uso del transporte pdblico o particular; “caminar es mencionado por el 39% como un
medio de transporte utilizado. Sin embargo, al presentar alternativas de respuesta, se encuertra
que un 61% lo mencionan como medio de transporte al caer en cuenta gue esto incluye tambien

desplazarse para tomar otro medio de transporte”. (FPV, 2012, p. 10)
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Grafica4. Caminar como medio de transporte (FPV, 2012, p. 15).

Camino hasta el lugar en el cudl tomo algin medio de
transporte (bus, taxi, bici taxi, mototaxi)
Me desplazo en vehiculo particular propic (carro) - 17%

Me desplazo en vehiculo particular propio 17%
(motocicleta)

Tomo algan medio de transporte pablico frente a la o
puerta de mi casa 11%

Camino hasta mi destino final w

Me desplazo en vehiculo particular de alguien mas
(carro) l 6%

Me desplazo en vehicule particular de alguien mas
(motocicleta) l 6%

Me desplazo en bicicleta I 5%

La conducta de los individuos que en Colombia caminan camo medio de trasporte para
desplazarse de un lugar a atro es presentada en el estudio de caracterizacion del comportamiento
del peaton, através del arélisis de su rol (FPV, 2012)

Andlisis del ral del peaton.
(FPV, 2012) Las conductas del usuario del trasporte peaton se pueden clasificar en
conductas correctas e incorrectas. En gran medida, estas conductas son incorrectas y se clasifican

en la siguiente tabla:
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Tabla 1. Comportamientos incorrectos del peaton. (FPV, 2012, p. 30)

—— Errores

* Facilitados principalmente por el entorno

— Lapsus

* Determinados por la falta de atencion o la
costumbre

— Transgresiones

* Conscienfemente decididos por razones
personales

Comportamientos incorrectcs: errores:

Facilitados principalmente por el entorno. (FPV, 2012) (p. 30)

(FPV, 2012) Se encontraron errores en la conducta de los peatones, entre los cuales se hallan los
siguientes:

Sitios por los cuales las personas no han asimilado que no deben pasar y no hay
sefializacion adecuada o es ignorada por los individuos que por alli transitan, la coexistencia de
dos 0 mas sefiles, ya que estas crean confusion en los peatones, como por ejemplo, tener una
sefial de paso peatonal al lado de un puente peatonal por una via transitada por vehiculos de
motor, o tener una sefial de prohibido el paso peatonal y al mismo tiempo un semaforo peatonal
que indica cuando este actor vial se puede movilizar, enviando dos sefiales incongruentes al
peaton y por ultimo la obstruccion de aceras que impiden que el peatdn se movilice
adecuadamerte (FPV, 2012)

Lapsus: determinados por la falta de atencion o de costumbre.
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(FPV, 2012) distractores como la compafiia de un tercero con el que se conversa o en
concentrase en el destino al cual se dirige sin tomar las respectivas precauciones. Es comin gue
en entradas a centras comerciales o conjuntos residenciales, estimule al peaton a cruzar la calle
sin tener en cuenta un paso peatonal. Cruzar sin mirar a los dos lados, es una practica habitual en
los peatones sobre todo en lugares que resultan conocidos o habituales para el sujeto; y por
ultimo bajar de la acerca a la calzada involuntariamente cuando se moviliza junto a un grupo de

[PErsonas.

Transgresiones: conscientemente decididos por razones personales.

“Se argumenta falta de tiempo en muchcs casos o incluso o incluso se pone en duda la
idoneidad de la norma. Buscando de esta forma transgredir la norma, con justificacion”. (FPV,
2012) (p. 33)

El uso de puentes peatonales se converte, no solo la mayor violacion a la norma por parte
del peatdn, su utilizacion es rezagada en cada una de las ciudades en las que se realizo el estudio
y cruzar la calle cuando los semaforos indican el paso a vehiculos de mator independiente de si

Se esta proximo o legjos del semaforo (FPV, 2012)

131 Lanormacomo conducta preventiva del peatdn

El establecimiento de normes sociales e institucionales en la sociedad regula el
comportamiento de los sujetos gue la integran. Segin (Forsyth, 1999) citado par Snchez (2002).
“Las normas se han conceptualizado como “‘un elemento fundamental de la estructura social”. (p.

282) “Las normas simplifican las elecciones conductuales, proporcionan la direccion y la
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motivacion, organizan las interacciones y hacen predecibles las respuestas a otras personas’
(Sanchez, 2002). [..] Rommeveit (1965) citado por (Sanchez, 2002, p. 282) Considera que los

tres significados més importantes que ha recibido el concepto norma han sido:
La norma social como uniformidad de conducta, “lo que todo el mundo hace”;
La norma como presion social, y

La norma como interpretacion de la realidad, “como marco de referencia compartido para

comportamientos y percepciones’. (Fernandez Dols, 1987) citado por (Sanchez, 2002, p. 288)

La norma como presion social se identifica “‘como conjunto uniforme de direcciones que
el grupo impone a las fuerzas que acttian sobre los miembros del grupo” (Festinger, Schachter y
Back, 1950) citado por (Sanchez, 2002, p.289). El codigo se presenta como las diversas formas
de coaccion gue recibe el individuo; e intimamente relacionada con el poder e influencia social
(Sanchez, 2002). Revisar las citaciones en las copias.

En el siguiente apartado se expondran métodos de prevencion de la accidentaliced del
transito y transporte que €l usuario peatdn debe asumir para la prateccion de su integridad fisica.
Las conductas preventivas de los peatones se basan en leyes del estado colombiano, asi como, de
la participacion de terceros, los cuales pueden ser entidades o corporaciones privadas como el

Fondo de Prevencion Vial, que trabajan en la difusion de la norma y en educacion vial a través
de camparias.

Dentro de las dispasiciones de ley para la regulacion del peatdn se halld, en el Codigo
Nacional de Transporte y Transito Terrestre las disposiciones de ley que comprenden articulos y
paragrafos para la crculacion del peaton enlos capitulos 1y 11 reglas generales y educacion en el

transito y peatones respectivamente.
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Articulo55. Comportamiento del conductor, pasajero o peaton.

Todo actor vial, como conductor, pasajero o0 peatdn, debe actuar de manera gue no
entorpezca, perjudique 0 ponga en riesgo a tercercs, ademas de conocer y cumplir las
normatividad y sefializacion de tréarsito, y acatar las indicaciones de las autoridades que regulan

el transito. (Unidn, 2002)
Articulo 57. Circulacion peatonal.

El transito de peatones por las diferentes vias piblicas se realizara solo en zonas
destinadas para su mowilizacion y al transitar por vias en las que comparte su movilidad con
otros actores viales debera hacerlo respetando las nommas de transito y asegurandose que no

riesgo para su vida.(Unidn, 2002)

Articulo 58. Prohibiciones a los peatones.

Los peatones no podran:

(Unidn, 2002) Transitar por calzadas, “ni transitar en ésta en patines, monopatines,
patinetas o similares” (Union, 2002) (p. 43) Movilizarse con objetcs que afecten el transito de
terceros, atravesar por lugares no permitidos o circular por guardavias de vias férreas, ademés,
no podré, ubicarse tanto en la parte frontal, como la parte trasera de un vehiculo con el motor
encendido, ademas no podra actuar de manera que ponga en peligro su integridad fisica, como,
atravesar las vias publicas destinadas para vehiculos como las calzadas, amitiendo pasos
peatonales como, bermas (cebras) y puentes peatonales, sujetarse de vehiculos en movimiento
para arrastrase, cruzar las calles por lugares no autorizadcos o transitar sobre el guardavias del

ferrocarril (Union, 2002), tampoco deberé subir o bajar de vehiculos, cuando éstos se encuentren
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en movimiento, sinimportar la maniobra que el conductor este realizando, y por ultimo, no podréa

transitar por los tuneles, puentes y viaductos de las vias férreas. (Union, 2002) (p.43)

Paragrafo 1°.
Ademés de las prohibiciones generales a los peatones, en relacion con el STTMP, éstos
no deben ocupar la zona de seguridad y corredores de transito de los vehiculos del STTMP, fuera

de los lugares expresamente autorizados y habilitados para ello. (Union, 2002) (p.43)

Paragrafo 2°.

Los peatones gque queden incurscs en las anteriores prohibiciones se haran acreedores a
una multa de un salario minimo legal diario vigente, sin perjuicio de las demas acciones de
carécter civil, penal y de policia que se deriven de su responsabilidad y conducta. (Union, 2002)
(p44)

Dentro del perimetro urbano, el aruce debe hacerse solo por las zonas autorizadas, como

los puentes peatonales, los pasos peatonales y las bocacalles.

Articulo 59. Limitaciones a peatones especiales.

Padecer de trastorncs mentales acusados o parciales que impidan una adecuada movilidad
en las diferentes vias, 0 que se hallen bajo los efectos de sustancias psicoactivas como el alcohoal,
marihuana, 0 medicinas que afecte los actos reflejos o capacidad de reaccionar con rapidez a un
estimulo; y personas con discapacidad visual 0 de oido, u atras limitaciones gue impidan el
trnsito de los sujetos requerira de capacitacion y/o entrenamiento disefiado para su

movilizacion, asi como de instrumentos 0 mecanismos que proporcioren al individuo solucion
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para trasladarse de un lugar a otro; asimismo, la movilidad de menores de seis (6) afios, como de
adultos mayores debera ser en compafiia de una persona mayor de 16 afios sin restricciones para

transitar. (Union, 2002)

Ademés de los articulos y paragrafos que los ciudadanos deben acatar por orden de ley,
los habitantes deben atender recomendaciones de instituciones encargadas de la mowvilidad, como
el FPV que realiza sugerencias al actor vial peaton para una movilizacion segura; no sin antes

definir a este usuario del transporte:

“El peatdn es toda persona la cual trarsita a pie por lugares y vias publicas aptas para su
circulacion, ya sea hombres, mujeres o nifios, todos tienen prioridad de transito en los sitios

asignados en la ciudad para sumovilidad”. (FPV, 2012)

(FPV, 2012) Los peatones, tienen el deber de acatar las normas de transito gue regulan su
movilizacidn, ademéas de no irrumpir de manera inapropiada en los espacics designados para el
transito de otros actores Wiales, como calzadas destinadas para vehiculos o ciclo rutas destinadas

para ciclistas etc.

La corporacion FPV realiza las siguientes recomendaciones para el transito de peatones

como:

Caminar por la acera (andén), “Todo peatdn sin importar su edad o género es el primer
responsable a lo que su seguridad se refiere, es por esa razon gue debe trarsitar por las aceras

asignadas para su correcta movilidad”. (FPV, 2012)
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Caminar sin haber ingerido alcohol, la prohibicion de la movilidad en estado de
embriaguez a peatones cumple con la funcion de prevenir accidentes en las vias piblicas. (FPV,

2012)

Utilizar puentes peatonales es de uso obligatorio para el peatdn, los cuales estan
disefiados para transitar por avenidas y calles que representan un alto riesgo para el peaton.

(FPV, 2012)

Peatones y vehiculos coexisten en espacios dirigidos para la mowilizacion, y tanto los
primeros como los segundos deben respetar la sefalizacion de los seméforos, los cuales otorgan

tanto a peatones, como a conductores una movilidad segura (FPV, 2012)

(FPV, 2012) El peaton debera cruzar las calles por el espacio reservado para el peaton en
calzadas y zonas de transito vehicular como las cebras, las cuales no seran utilizadas por otro
actor vial, y su adecuada utilizacion para la prevencion de accidentes es responsabilidad de los

individucs.

El peaton debe transitar en estado de alerta por los espacios asignados para su movilidad,
en la medida que este comparte con otrcs actores viales espacios de mowilizacion (FPV, 2012).

Ademés de la Ley colombiana y las recomendaciones del FPV para la consecucion del
objetivo de investigacion, se ha recurrido a otras instituciones privadas para obtener mayor
informacion sobre la prevencion de la accidentalidad vial gue vincula al peaton, como la
fundacion Abertis, la cual identifica dentro de unas fichas pedagogicas algunos comportamientos
tendientes a la autoproteccion del usuario del transporte de mayor vulnerabilidad (peatdn). Agui

se sefialan algunas de las recomendaciones hace la fundacion:
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“Antes de cruzar, mira primero a la izquierda, después a la derecha y nuevamente a la
1zquierda”. (Fundacion Abertis, 2011) (p. 3) “Cuando vayas por la acera, ten cuidado con las
entradas y salidas de los garajes, porque puede venir algin coche”. (Fundacion Abertis, 2011) (p.
3)

En carreteras es importante “En carretera camina siempre en fila y por la izquierda para
poder ver los coches de frente”. (Fundacion Abertis, 2011) (p. 4) “Si sales de noche (en
carretera), porte un chaleco reflectante para que los conductores te distingan”. (Fundacion
Abertis, 2011) (p. 4) “Nunca cruces una carretera por donde haya curvas o cruces, hazlo solo por
los tramos rectos”. (Fundacion Abertis, 2011) (p. 4)

1.4.1 LaPsicologia del Transito

Diversas areas del conocimiento trabajan interdisciplinariamente en el estudio de las
variables que conforman €l transito \ehiculo-Peatonal, para asi, contribuir desde su praxis en la
elaboracion de métodos; “la Psicologia ha incursionado tambien efectuando estudios cuyo
objetivo es el conacimiento de la forma en gue el ser humano se compoarta dentro del sistema de

transito, con miras a la implementacion de mejoras técnicas”. (Ulloa, s.f., p. 66)

El abordaje psicoldgico del transito se ha presentado desde 1920, en Esparia, alli se
emplea un modelo psico-fisiologico de andlisis de habilidades en conductores; mas adelante
abordaria las aptitudes de los conductores o la relacion de la fatiga y el alcohol en el ejercicio de

la conduccion; induyendo abardaje psicoanalitico y pedagdgico de los conductores (Ullog, sf.)
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Con resefias camo esta, la Psicologia del Transito se ha constituido como un area de la
psicologia social que hoy ocupa diversos espacics como, certros de investigacion, colegios
profesionales y asociaciones internacionales de psicdlogos, con reconocimiento profesional en
determinadas labares para psicologos concernientes a estudiar los fendmenos del transito

peatonal y vehicular. (Ulloa, s.f.).

Antecedentes

La Psicologia del Transito se ha vinculado en su egjercicio profesional al campo de la
salud y la seguridad plblica. Asi, para la Federacion de Psicdlogos de la Republica de Argentina
(2004) citada por Ulloa (s.f.) el trabajo de la Psicologia del Tréansito comprende, dada su
capacidad para el “‘entendimiento de la conducta humana”, tareas como la evaluacion psicologica
de los aspirantes a conductores, la promacion de la responsabilidad entre conductores, peatones,
fabricantes de autos, funcionarics y todos los agentes involucrados en el transito, el estudio de
las conductas de riesgo Y, por supuesto, el rescate de las experiencias practicas e investigativas,
asi como los desarrallos tedricos actuales con miras a la conformacion de redes de trabajo

interdisciplinarias.

Por otra parte, en Espatia la llamada “‘Psicologia del Trafico” se ha aplicado desde 1920 al
campo de la seguridad vial, segin mencionan Carbonell y Montoro (1995) citado por Ulloa (s.f.),
“en tareas tales como la exploracion y seleccion de conductores, generando asi todo un modelo
de seleccion que se conoce hoy como el “Modelo Espatiol”, el cual, segiin sefialan los autores, no
tenia en consideracion factores relacionadcs con la motivacion, actitud y la cognicion de los

individuos; no obstante, el que hacer de la “Psicologia del Trafico”( 69-70) en Espafia se ha ido
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modificando, desviando su atencion del método de evaluacion con base a el estado psico-
fisiologico de los sujetcs a analizar factores cognitivos presentes en el ejercicio de la conduccion,

y con ello, reforzar laevaluacion de habilidades conductuales.

Con ello, en ariterio de Carbonell y Montoro citado por Ulloa (s.f.), la intervencion del
psicdlogo en el transito comprenderd el andlisis de la adaptacion conductual del sujeto al entorno
fisico (vehiculo y vias), el impacto de la normetiva legal en las formas de manejo, asi como el
andlisis de los factores cognitivos y motivacionales involucrados en el procesamiento de la
informacion, la configuracion situacional y tama de decisiones gue realizan los conductores, para
lo cual se han elaborado instrumentos para la medicion de variables de tipo mativacional. Esto
ultimo iria de la mano de la intervencion del psicdlogo en procesos de educacion, formacion vial
y su consecuente participacion en la elaboracion de camparias medidticas de educacion vial. (p.
70)

Enamérica latina paises como Brasil, Uruguay y Argentina han avanzado en el campo de
la Psicologia del Transito y Seguridad Vial, en el cual psicdlogos se han integrado a equipos de
trabajo interdisciplinario y donde desempefia un rol, no sélo como evaluador sino, también,
como investigador de los factores humanos, medioambientales y técnicos que provocan la
siniestralidad vial debido a colision u otro tipo de accidente, contribuyendo al esclarecimiento
de sus causas e implicaciones, lo que ha permitido abrir nuevos caminos desde una vision

psicosocial y preventiva méas moderna en laregion. (Brea y Cabral, 2007) (p. 2)
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Para determinar hacia donde ha avanzado la psicologia del transito, es necesario hacer
referencia a la praxis del psicdlogo en esta rama de la psicologia; determinar en que marco se

encuadra su gjercicio profesional y definir su objeto de estudio.

Asi, con base al Colegio Oficial de Psicdlogos de Esparia Ulloa (s.f.) ha elaborado un
cuadro gue cortiene las funciones tanto especificas, camo las no especificas e investigaciones

que competena la Psicologia del Trénsito, los cuales se redactan a cortinuacion:

En cuanto las funciones se encuentran, la deteccion de sujetos que por sus rasgcs de
personalidad y aptitudes se identifiquen como impedidas para obtener el permiso para condlir,
ademas, detectar aspirantes a conductores con propension a padecer en mayor grado accidentes
de tréarsito; Instituir el rol del psicdlogo y el procedimiento para la evaluacion psicologica de
aspirantes a la oltencion o renovacion de la licencia de conduccion. Reconocimiento de las
variables psicologicas del conductor y generacion de campafias locales y nacionales de
prevencion de la accidentalidad, asesoramiento en la educacion y seguridad vial infantil y la
participacion en el proceso de rehabilitacion de personas que han padecido un accidente de
transito; en tanto a la investigacion, el colegio sugiere indagar acerca de como se percibe el
riesgo y la toma de decisiores, estudiar el impacto de las camparias tendientes a disminuir la
accidentaliced vial, la conduccion y seguridad dirigidos a poblaciones con  necesidades
especiales y de riesgo, suspersion de licencia, la conduccion en diferentes niveles de riesgo,
como el departivo 0 de cualquier otro vehiculo con requerimientos especiales en cuanto a
maniobras se refiere, Condiciones psicalogicas, psicofisicas y psicofisiologicas de la conduccion.

Ulloa (s.f)
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Ademés, del colegio dficial de psicologos de Espafia, atros autores ha identificado labores
del psicdlogo del transito, como Arias (2011) quien sefiala que el psicologo en el campo del
transito debe Fomentar una conciencia de seguridad vial entre los peatones y los conductores,
participar y aportar a equipos multi, inter y transdisciplirarics en la planificacion urbanistica; y
profundiza aspectos anteriormente menciorados como los aspectos psicofisicos, camo la
percepcion en el disefio de las sefializacion de transito e investigacion de competencias y

habilidades para realizar el gjercicio de la conduccion con eficiencia.

Delimitado el campo de accidn del psicAlogo del transito en sus funciones especificas, no
especificas y estudios e investigacion se conceptta al campo de accion de la psicologia aplicada,
Psicologia del Trarsito, la cual, segin Rothengatter (1997) y Groeger & Rothengatter (1998)
citado por Ledesma, R; Pod, F y Peltzer, R (2008), “esta disciplima se ocupa de estudiar el
comportamiento de los usuarios del transito (conductores, peatones, motociclistas, etc.) y los
procesos psicologicos subyacentes a estos comportamientos, con la finalidad de desarrollar
medidas de intervencion efectivas para mejorar la seguridad del transito”(p.12).

Para finalizar, es importante sefialar que los factores a tener en cuenta en la construccion
de la escala, como las teorias de la psicologia del transito, las conductas de prevencion de
accidentes de transito definidas por la ley colombiana, asi como por otras entidades privadas que
se encargan de abordar la problemética de la accidentalidad vial se estructuran a partir de la
metodologia del disefio y construccion de pruebes determinada por la psicometria, la cual sera
parte esencial para la realizacion del inventario CPATP, y para la posterior validacion del

instrumento; asi, se conceptualizara la psicometria, la medicidn, el proceso para la construccion
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de un test y su definicion, confiablidad, validez, entre otrcs conceptos fundamentales para el

disefio y la construccion de untest y su importancia.

1.5.1 La Psicometria

La psicometria segin Aliaga (s.f.) es una disciplina de la psicologia con el interés de
resolver cualquier medicion en la investigacion psicologica. Su campo de accion abarca teorias,
métodos y el uso de la medicion en psicologia, en el cual se incluyen aspectos tanto tedricos,

COmo practicos.

En la perspectiva ce la teoria se comprenden teorias que tratan de las medidas en
psicologia, ocupandose de describir, hacer categorias, valorar la utilidad y precision de la
medida, asi como la indagacion de nuevos métodas, teorias y que permitan mejares modelos de

medida (Aliaga, sf)

Desde la perspectiva préctica se aportan instrumentos apropiados para olotener una buena
medida, como del uso que del mismo instrumento (test) se pueden realizar. (Aliaga, s.f.)

La medicion segiin Nunnally (1987) citado por Aliaga (s.f)) “consiste en reglas para la
asignacion de numeros a objetos (pueden ser personas) en tal forma gue representen cantidades
de atributos” (p. 86). En la psicologia, medir un objeto hace referencia a dimensionar las
propiedades o atributos de un constructo psicoldgico que se calcula por medio del sistema

numeérico a traves de instrumentaos (test psicométricos) (Aliaga, s.f)
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El Test psicométrico es un “procedimiento estandarizado compuesto de itemes
seleccionados y organizados” (p. 87) mediante el cual el investigador busca registrar la reaccion
de los individuos ante los reactives. (Rey, 1973) datado por (Aliaga, S.f.)

Para la elaboracion de test (Carretero y Pérez, 2005) menciona los pasos mas importantes
para su creacion, los cuales son: Justificar el estudio, Delimitar conceptualmente el constructo a
evaluar, Construir y evaluar cualitativamente los iterrs, analizar estadisticamente los iters,
realizar estudics de la dimensionalidad del instrumento, estimar la confiabilidad y por ultimo

obtener las evidencias externas de validez.

Justificacion del estudio: en este apartado se presentan las razones del mismo, mostrando
informacion relevante sobre lo qué aportaria su construccion. El primer paso a tener en cuenta es
delimitar que se quiere evaluar, a quien y para que van a ser usadas las puntuaciones. (Carretero

y Pérez, 2005)

Delimitacion conceptual del constructo a evaluar: a inidiar el proceso de validacion es
necesario definir el corstructo a evaluar, esto es conocido como definicion seméntica de la
variable. (Parada, 2008). La definicion semantica de un constructo que presenta claramente sus
elementos diferenciadores, y no recoja la variedad de manifestaciones operativas de éste 0 no
concrete claramente Sus componentes va a [provocar un proceso te construccion/adaptacion
ambiguo, impreciso Yy tiende a proparcionar unas deficientes evidendias de validez de contenido.
(Carretero y Pérez, 2005)
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Construccion y validacion cualitativa de los items: la elaboracion de los itens debe tener
en cuenta a quien se dirige, adecuando los items a su nivel cultural, edad, y lengua, evitando el
uso de términcs técnicos poco frecuentes. Ademés, la respuesta sobre a quién evaluar, junto con
la consideracion de atros factores externos que van a estar  siempre presentes va a afectar, por
gjemplo, a tiempo, la aplicacion, individual o colectiva, y modelo de medida adoptado.
(Carretero y Pérez, 2005)

Confiabilidad establece si el constructo a evaluar se puede medir de forma estable,
produciendo los mismos resultados en diversas aplicaciones; estos resultados deben ser

consistentes y coherentes (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2008).

Validez determina el grado en que una herramienta mide realmente el constructo que
pretende medir. (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2008). Ademés, segun (Bostwick y Kyte,
2005; Creswell, 2005; Wiersma y Jurs, 2005; y Gronlund, 1990) dtados por (Hernandez,
Fernandez y Baptista, 2008). “La validez es un concepto del cual pueden tenerse diferentes tipos
de evidencia, 1) evidendia relacionada con el contenido, 2) evidencia relacionada con €l criterio,

y 3) evidencia relacionada con el constructo’(p. 278).

Validez de contenido: intenta evaluar la capacidad del instrumento para recoger el
contenido y el alcance del corstructo y de las dimensiones. Trata de garantizar que el inventario
constituye una muestra adecuada y representativa del contenido que éste pretende evaluar.

(Hernandez, Fernandez y Baptista, 2008)



Disefio y construccion de una prueba. 41

Validez de Criterio: se refiere a la precision con que las puntuaciones de un inventario
permiten pronosticar algura variable de criterio elegida, 0 sea, se refiere a los coeficientes de
correlacion con atras medidas o criterics, esta validez puede ser concurrente, cuando ambas
medidas se obtienen simultaneamente, o predictiva, cuando la medida en el criterio es posterior.

(Hernandez, Fernandez y Baptista, 2008)

Validez de Constructo: trata de garantizar la existencia del constructo psicoldgico que
subyace y del sentido y significado de las puntuaciones del inventario. Los participantes deben
presentar la condicion que el instrumento pretende medir, incluyendo los diferentes niveles de
intensidad. Una vez determinados cuéles son los diferentes factores que mide el inventario,
puede recurrirse a atros instrumentos que midan esos mismos factores que efectuar una

comparacion. (Hernandez, Ferndndez y Bapttista, 2008)

Validar un inventario es uno de los temas cruciales en la construccion de test, ya que se
requiere comprobar la utilidad de la medida, es decir, el significado de las puntuaciones
obtenidas. Es precisamente la validez la que permitird realizar las interferencias e
interpretaciones correctas de las puntuaciones obtenidas al aplicar un test y establecer la relacion

con el constructa/variable a medir. (Carretero y Pérez, 2005)

Para finalizar es importante sefialar que en la elaboracion de la prueba CPATP se utilizo
la psicometria para crear una herramienta Ctil para recolectar y analizar la informacion obtenida
tras los resultados de la aplicacion final de la prueba, con ello se permitié acceder a la

identificacion de las conductas preventivas de los estudiantes universitarios de la UPB.
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1. Método
2.2.1 Disefo

Enfoque cuantitativo, tipo Instrumental.
2.2.2 Participantes

La muestra estuvo compuesta por 382 alumnos en tatal, de los cuales 35 participaron en
el pilotaje de la prueba y 347 estudiantes en la version final del test, de las carreras que ofrece la
Universidad Pontificia Bolivariana, los educandaos que participaron pertenecian a ambos generos,

entre los semestres I-1X; mayores de edad, y con matricula actual vigente.

p= 0.50;

o= 1-p=0.50;

Nivel de confianza = 95%;
Margen de Error=0.05;
N=3573;

Z=19%

N-kq* p*ZZ
N +z2*g*p

. 3573*0.50*0.50*1.96°
0.05% *3573+1.96 *0.50*0.50
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La formula determino que la muestra del test fue de 347 estudiantes y para la prueba
piloto fue 10% de la muestra (35). Por edad, la muestra estuvo constituida por estudiantes entre
18y 36 de los cuales el 87,8%tiene entre 18y 22 afios. La edad promedio es de 20,3 afios.

La siguiente tabla muestra la distribucion por facultad para la aplicacion inicial y final del

test.

Tabla 2. Estudiantes por facultad

Programes Poblacion | Muestra | Pilotaje
Ingenieria sanitaria y ambiental 210 26 3
Psicologia 346 A 3
Ing. Mecanica 256 25 2
Ing. informética 64 6 1
Ing. industrial 747 72 7
Ing. Electronica 166 16 2
Ing. civil 611 60 6
Derecho 242 23 2
Conunicacion social periodismo 301 29 3
Administracion de negocios Internacionales | 373 37 4
Administracion de empresas 197 19 2
Total 3573 A7 35

2.2.3 Instrumentcs

Prueba para Identificar las Conductas Prevertivas de Accidentes de Transito en Peatones
(CPATP), tipo Likert; Elaborada por el autor del proyecto. (\er anexo N° 6).

La escala CPATP consta de 40 items que identifican conductas preventivas de accidentes
de transito en peatones estudiantes universitarios, dividido en dos dimersiones. conductas de
prevencion gque cuenta con 20 items y conductas de riesgo, gue cuenta también con igual numero

de ftems (20).
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Conductas Preventivas

Uso adecuado de la infraestructura vial para la proteccion del peatdn en los corredores
urbanos y rurales, como el uso de los puentes peatonales, cruzar las calles por las bermas
(cebras), hacer uso de las aceras para mowvilizarme, utilizar chaleco reflector en caminos rurales

en la noche etc.
Conductas de Riesgo.

Uso inadecuado de la infraestructura vial para la proteccion del peaton en los corredores
urbanos y rurales; como, la omision de la sefializacion dispuesta para el desplazamiento de los
individucs, tales como, cruzar las calles en diagonal, transitar por las calles en estado de

embriaguez, pasos preferentes de peatdn en vias nacionales etc.
2.2.4 Procedimiento

FASE I: se realizd la revision tedrica y metodoldgica del estudio concerniente a la teoria de

conductas de prevencion en accidentes de transito en peatones.

FASE I1: Se elabord el instrumento: se delimito conceptualmente el constructo a evaluar y la

prueba inicial.

FASE 111: Se llevo a cabo la evaluacion por Jueces y se aplicd el inventario inicial: proceso a
través del cual se analiza la consistencia, estructura, distribucion gramatical y lingtiistica y el tipo de
pregunta; donde a partir de la primera evaluacion se realizaran las respectivas modificaciones a partir de
sugerencias de los evaluadores y aplicar el instrumento a N nlmero de estudiantes universitarios, en
donde se evaluara la redaccion y el ajuste linglistico del instrumento e identificar procedimientos como:
duracion de la prueba y encabezado de explicacion de la prueba. (Anexo N° 5)
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En el proceso de aplicacion de la prueba piloto se realizo de la siguiente manera:

Se procede a buscar la poblacion por cuotas en la ingtitucion educativa, en la cual se
acceden a las muestras segun carrera, se hace entrega del Consentimiento Informado, a los
estudiantes, en el cual se especifica a los educandos cual es el objetivo de la investigacion y

como se manejara la informacion, en el proceso no hubo ninguna pregunta respecto al proyecto.

Acontinuacion se hizo entrega del pilotaje a los estudiantes, para ello, se entregaron las
instrucciones al grupo de estudiantes, y posteriormente lectura seguida con los participantes del
pilotaje y el investigadar; Y las siguientes premisas fueran las consideraciones realizadas por

estudiantes.

Diferentes participantes del pilataje no comprendieron el significado de las siguientes
palabras.

Bermeas item, (1) 11.
Calzada (5), item 12.
Error ortografico en la palabra transito (2), en el item 11.

Se sefialo la necesidad de precisar cual tipo de via (3), item 14, especificar si es acera

(anden) o calzada.
Afirmaron desconocer los tipos de sefiales, (24), items 35y 38.

Observacion general del investigador tras indagar acerca de las dificultades del test una
vez diligenciado el inventario, los alumnos sujetos objeto de estudio afirmaron desconocer las

leyes que regulan el comportamiento del actor vial peatdn, y aseguraron responder a los
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requerimientos de la prueba de acuerdo con las instrucciones, como No demorarse en responder,
emitir su respuesta basado en lo que piensa en el momento de presentar el test, y evitar una

respuesta neutral en el inventario.

12’ 25” El tiempo de aplicacion de la prueba promediada en 7 grupos de aplicacion del

test.

FASE IV: Se aplico la version final del test (Anexo N° 6): se realizaron las respectivas
correcciones a partir del pilotaje de la prueba sugeridas por los estudiantes universitarios. Se
identifico la poblacion a la cual se orientaria la aplicacion del test, se dio a conocer a los
participantes el consentimiento informado (Anexo N°7) y por ultimo se hicieron las indicaciones

sobre la forma como responder el instrumento.

FASE V: Se tabularon y analizaron los resultados obtenidos que arrgjo el proyecto de
grado disefio y construccion de una prueba para identificar las conductas prevertivas de

accidentes de transito de peatones en estudiantes universitarios CPATP.
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I11. Resultados

Inicialmente se presentaran los datos concernientes a la confiabilidad del test, luego lo
relacionado con los items, su consistencia interna, su poder discriminativo, posteriormente se
aborda lo relacionado con la validez de la prueba y finalmente se presentan las medias tanto de
las dimensiones como e las iterms, lo que permite acercarse a la identificacion de conductas de

prevencion que tienen los estudiantes.

Para hallar la confiabilidad de la prueba se utilizd el Alfa de Cronbach, el valor
encontrado fue de 0,735. Para la confiabilidad de las dimensiones, se utilizo el mismo criterio,
los resultados encontradas fueron: Conductas preventivas fue de 0,738 y en Conductas de riesgo
0,720.

El coeficiente de confiabilidad resultante de la prueba Alfa de Cronbach puede
interpretarse de la siguiente manera 0,81 a 1,00 Muy alta; 0,61 a 0,80 Alta; 0,40 a 0,60
Moderada; 0,21 a 0,40 Baja'y 0,01 a 0,20 Muy baja.

Tabla 3. Coeficiente de Confiabilidad Alfa Cronbach

Test de fiabilidad Alfa de Cronbach

Dimension Alfade Elementos
Cronbach

Inventario 0,735 40

Conductas prevertivas 0,738 20

Conductas de riesgo 0,720 20

Tabla. FHabilidad Alfa de Cronbach para Inventario y
dimensiones
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Validez

Se aplicaron al inventario los test de adecuacion muestral de Kaiser-Meyer-Olkin (KIVIO)
y Esfericicad de Bartlett, buscando determinar si era viable adelantar el analisis factorial. El
KMO contrasta si las correlaciones parciales entre las variables son pequeris; por su parte, la
prueba de esfericidad de Bartlett contrasta si la matriz de correlaciones es una matriz identidad,
que indicaria que el modelo factarial es inadecuado. En KMO se obtuvo un valor de , 752y en la
prueba de esfericidad de Bartlett el valor fue significativo al nivel ,000; estos valores dieron

viabilidad para realizar el analisis factorial.

Frente a los resultados obtenidos con el andlisis factorial, la tabla siguiente contiene las
comunalidades asignadas inicialmente a las variables (inicial) y las comunalidades reproducidas

por la solucion factorial (extraccion).

Tabla 4. Comunalidades obtenidas para una solucion factorial de dos dimensiones en el

Inventario

Items Inicial  Extraccion
CDP_01 Conozco mis deberes como peatén 1,000 ,269
CR 02 Como peatdn puedo movilizarme llevando objetos que obstaculicen la circulacion de terceros, siempre gue esté en el espacio

destinado para transitar peatones o
CDP_(03 Conozco mis derechos cono peatn 1,000 244
CR 04 Ubicarme detrés de un carro con motor encendido no implica ninglin riesgo si no esta en movimiento 1,000 231
CDP_05 Como peatdn tengo la prioridad en la via 1,000 074
CR 06 Padecer trastornos mentales no es impedimento para transitar por las vias ptblicas 1,000 136
CDP_07 Como peatén siempre utilizo la acera (andén) 1,000 343
CR 08 Conrp peatdn siempre cruzo la calle en diagonal 1,000 ,063
CDP_09 Como peatdn siempre curmplo con las narmes que rigen la circulacion 1,000 303
CR 10 Las sefiales reglamentarias son Unicamente para conductores de vehiculos 1,000 294

CDP_11 Trénsito por las bermes ofranjas laterales de la calzada cuando no hay acera (andén) 1,000 ,038
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CR 12 Conrp peatdn puedo permanecer en las calzadas de las calles 1,000 ,259
CDP_13 Uilizo los puentes peatonales 1,000 253
CR 14 Conro peatdn puedo trarsitar en estado de embriaguez por la via plblica (la calle) 1,000 139
CDP_15 Cruzo la calle por las cebras 1,000 ,355
CR 16 Conp peatdn comprendo aue en las vias plblicas la prioridad es del conductor 1,000 014
CDP_17 Conmo peatén cuando no hay acera o sefializacion tengo paso preferente frente a vehiculos, pero debotener cuidado 1,000 ,045
CR 18 Los ancianos no requieren acompafiamiento al cruzar la calle 1,000 ,258
CDP_19 Como peaton debo respetar el paso preferente de vehiculos de emergencia que se anuncien con sus elementos luminosos y

Srors 1,000 ,139
CR 20 Cuando no hay acera o sefializacion peatonal en una via significa que la prioridad es del vehiculo 1,000 ,024
CDP 21 Como peatdn debo ser precavido en el paso por garajes, salidas permanentes de vehiculos como en doras de construccion y

parqueaderos publicos 1O o
CR 22 Conp peatdn no estoy sujeto a ninglin tipo de sancion de transito 1,000 232
CDP_23 Camino por la acera (andén) en el costado izquierdo de frente a los vehiculos en carreras o calles de doble via 1,000 ,093
CR 24 Cruzo la calle sin mirar a lado y lado de la via, ya que como peat6n tengo la prioridad 1,000 210
CDP_25 Como peatén conozco la sefializacion de trénsito 1,000 ,265
CR 26 Como peatdn tengo paso preferente sdbre los vehiculos de emergencia; Asi, anuncie su paso con sus elementos luminosos y

Sonors 1,000 314
CDP_27 El cumplimiento de las normes de transito es obligatorio para el peaton 1,000 234
CR 28 Transito por el costado derecho de la acera en vias plblicas de dable via 1,000 ,156
CDP 29 Los nifios menares de seis (6) afics deben estar acompafiadas por mayores de 16 afics 1,000 ,079
CR 30 Descender de unvehiculo en movimiento no representa peligro si este no se moviliza a una gran velocidad 1,000 332
CDP_31 Conozco las sefiales de Trérsito horizontales o demercadas saore la via 1,000 ,186
CR 32 En las vias rurales (campo) el peatdn no tiene normes de transito 1,000 171
CDP_33 Como peatén al abordar un vehiculo particular o pdblico debo hacerlo sélo si este se encuentra al borde de la acera en que me

enoLenro 1,000 293
CR 34 Cruzo la calle cuando el seméforo vehicular se encuentra en verde 1,000 ,196
CDP 35 Las sefiales de trénsito se clasifican en tres grupos 1,000 ,160
CR 36 Las sefiales transitorias sdlo competen a conductores 1,000 227
CDP_37 Cuando camino por una via rural (campo) lohago en fila india (uno detrés de otro) 1,000 ,203
CR 38 Las sefiales de transito verticales se clasifican en cuatro grupos 1,000 134
CDP_39 Como peatdn de caminos rurales (campo) solo puedo atravesar la calle cuando no hay vehiculos préximos y puedo hacerlo

con seguridad 1000 3
CR 40 Las vias privadas no estan en la obligacion de tener sefializacion de transito? 1,000 283

Método de extraccion: Analisis de Componentes principales.

De acuerdo con la tabla, en la solucion de dos factores para el Inventario el item peor

explicado fue CR-16, dado que solo es capaz de reproducir el 1,4% de su variabilidad original;
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otros items que explican menas del 10% de su variabilidad original son: CR 24, 2,4%; CDP 11,
3,8%; CDP 17, 4,5%; CR 08, 6,3%; CDP_05, 7,4%; CDP 29, 7,9%; CDP_23,9,3% Y CR 02,
9,7%. Entre tanto, el item mejor explicado por el modelo de dos factores para el Inventario fue
CDP_35, que es capaz de reproducir el 355% de su variahilidad original; otros items que
explican mas del 30% de su variabilidad original con el modelo son: CR 30, 33,2%; CDP_07,
34,3% Y CDP_09, 30,3%.

Para determinar el nimero de factores a conservar, cumpliendo el principio de
parsimonia, se empled la regla denominada determinacion “a priori”, la cual parte del principio
de que se tiene una idea previa de cuantos y cuales factores son. Este criterio se le considera
fiable si los datos y las variables estan bien elegidos y el investigador conoce a profundidad el

tema.

La tabla siguiente contiene los porcertajes de varianza explicada por los 2 factores que
teoricamente contiene el Inventario y el porcentaje de varianza que representa cada uno de ellos.
La tabla muestra también, para cada factor, la suma de las saturaciones al cuadrado ce la

rotacion.

Tabla 5: Varianza total explicada para una solucion factorial de dos dimensiones en el

Inventario
Componente Autovalores iniciales Suma de las saturaciones al cuadrado de la rotacion
Total  %delavarianza % acurmulado Total %de lavarianza % acumulado
1 4,666 11,664 11,664 3,988 9,971 9,971
2 3201 8,003 19,667 33879 9,696 19,667
3 1,804 4510 24,178
4 1,570 3926 28,104
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Método de extraccion: Analisis de Componentes principales.
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De acuerdo con la tabla anterior, la varianza total explicada por dos factores es de

19,667%.

Con la figura siguiente se hace una representacion grafica de la cantidad de varianza

explicada por un componente principal.

Grafica 5. Sedimentacion para los componentes del inventario.

Crafico de sedimentacion

Autovalores

IComponentes (items

rT 1 1T T T T TTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTT T
4 5678 9101112131415161718192021 2223242526 2728293031 323334353637383940

T T

23

Figura. Grafico de sedimentacion para los componentes del
Inventario

En la tabla siguiente se encuentra la solucion factorial propiamente dicha. Contiene las

correlaciones entre las variables originales (o saturaciones) y cada uno de los factores con
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valores que van de 0,0 a 1. Al pié de la tabla se indican el método de extraccion y ratacion

utilizados.

Tabla 6. Matriz de comporentes rotados para una solucion factorial de dos dimersiones

en el Inventario

Items Componente

1 2
CR 30 Descender de unvehiculo en movimiento no representa peligro si este nose moviliza a una gran velocidad 574
CR 26 Conp peatdn tengo paso preferente sobre los vehiculos de emergencia; Asi, anuncie su paso con sus elementos luminoscs y
sonores 0
CR 10 Las sefiales reglamentarias son Unicamente para conductores de vehiculos ,535
CR 40 Las vias privadas no estan en la obligacion de tener sefializacion de transito 532
CR 12 Corro peaton puedo permanecer en las calzades de las calles 507
CR 18 Los ancianos no requieren acompafiamiento al cruzar la calle 499
CR 22 Con peatdn no estoy sujeto a ningun tipo de sancion de transito 482
CR 36 Las sefiales transitorias sdlo competen a conductores AT7
CR 04 Ubicarme detrés de un carro con motor encendido no implica ninglin riesgo si no esta en movimiento 476
CR 24 Cruzo la calle sin mirar a lado y lado de la via, ya que como peaton tengo la prioridad 444 114
CR 34 Cruzo la calle cuando el seméforo vehicular se encuentra en verde 432
CR 32 En las vias rurales (campo) el peatdn no tiene normes de transito ,393 -,128
CR 14 Conrp peatdn puedo trarsitar en estado de embriaguez por la via piblica (la calle) ,369
CR 06 Padecer trastornos mentales no es impedimento para transitar por las vias ptblicas 335 -,155
CR 02 Conp peatdn puedo movilizarme llevando objetos que obstaculicen la circulacion de terceros, siempre que esté en el espacio
destinado para transitar peatones 2 1
CDP_19 Como peatdn debo respetar el paso preferente de vehiculos de emergencia que se anuncien con sus elementos luminosos y
Srors 275 252
CDP_05 Como peatén tengo la prioridad en la via -,253 ,101
CR 08 Conrp peatdn siempre cruzo la calle en diagonal 231
CDP_15 Cruzo la calle por las cebras 175 569
CDP_(09 Como peatén siempre cumplo con las normes que rigen la circulacion 551
CDP_07 Como peatdn siempre utilizo la acera (andén) 217 545
CDP_39 Como peatén de caminos rurales (campo) solo puedb atravesar la calle cuando no hay vehiculos proximos y puedo hacerlo
con seguridad 10 >t
CDP_01 Conozco mis deberes como peatén 519

CDP_25 Como peatén conozeo la sefializacion de transito ,505
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CDP_03 Conozco mis derechos con peaton 493
CDP_33 Cono peatdn al abordar un vehiculo particular o piblico debo hacerlo slo si este se encuentra al borde de la acera en que me

encuentro 8
CDP_37 Cuando camino por una via rural (campo) lohago en fila india (uno detrés de otro) 446
CDP_31 Conozco las sefiales de Trarsito horizontales o demarcadas sabre la via 428
CDP_13 Utlizo los puentes peatonales 279 418
CDP 27 El cumplimiento de las normes de transito es obligatorio para el peatén ,267 404
CDP_35 Las sefiales de trénsito se clasifican en tres grupos -,106 ,386
CR 28 Transito por el costado derecho de la acera en vias publicas de dable via 104 -,381
CDP_21 Como peatdn debo ser precavido en el paso por garajes, salidas permanentes de vehiculos como en obras de construccion y

parqueaderos plblicos 20 3
CR 38 Las sefiales de transito verticales se clasifican en cuatro grupos ,160 -,329
CDP 23 Camino por la acera (andén) en el costado izquierdo de frente a los vehiculos en carreras o calles de doble via -111 ,284
CDP _29 Los nifios menares de seis (6) afics deben estar acompafiadas por mayores de 16 afics 212
CDP_17 Como peatén cuando no hay acera o sefializacion tengo paso preferente frente a vehiculos, pero debo tener cuidado 207
CDP 11 Trénsito por las bermes ofranjas laterales de la calzada cuando no hay acera (andén) ,196
CR 20 Cuando no hay acera o sefializacion peatonal en una via significa que la prioridad es del vehiculo -121
CR 16 Conp peatdn comprendo gue en las vias publicas la prioridad es del conductor -,104

MEtodo de extraccion: Analisis de componentes principales.
Método de rotacion: Normalizacion Varimax con Kaiser.

La tabla deja ver la matriz con los dos factores coincidentes con los rasgos recogidos en
el Inventario (Conductas de prevencidon, Conductas de riesgo). Una validez dptima esta
representada por items gue carguen (saturen) alto en un factor (por encima de 0,25) y bajo en los
demas.

Comparando las saturaciones relativas de cada item en cada uno de los dos factores se
puede apreciar que en el primer factor saturan positivamente 18 de los 20 items correspondientes
al factor “Conductas de Riesgo”, de los cuales los items CR 30, CR 26, CR 10, CR 40, CR 12,
CR 18, CR 22,CR 36,CR 04,CR 24,CR 34,CR 32, CR 14, CR 06 y CR 2 lo hacen con
valores por encima de 0,25. Los items CR 20y CR 16, gue tedricamente deberian asociarse al
factor “Conductas de Riesgo”, lo hacen a “Conductas de Prevencion” (CDP), aun cuando con
correlaciones bajas y negativas. En el factor 1 también saturan algunos de los iterrs del factor 2
que, exceptuando el item CDP 19 “Como peaton debo respetar el paso preferente de vehiculos
de emergencia que se anuncien con sus elementos luminosos y sonoros”, 1o hacen con
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saturaciones inferiores a las que presentan en el factor al que tedricamente debieran encontrarse
vinculados (“Conductas de Prevencion”).

Con respecto al factor 2, su presentacion es mas compleja si se le compara con el factor 1;
sdlo los items CDP_15, CDP_09, CDP_07, CDP_39, CDP_01, CDP_25, CDP_03, CDP_37,
CDP_31 presentan una saturacion Unica o altamente diferenciada frente al factor 1; los restantes
iters 0 saturan con purtuaciones similares en ambos factores o lo hacen de manera bipolar, esto
€s, presentan cargas positivas y negativas.
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I\V. Discusion

Es importante destacar que el disefio y corstruccion de un inventario con las
caracteristicas del CPATP ofrece la posibilidad de contar con un instrumento innovador que
busca enriquecer las actuales herramientas de estudio de la psicologia, y asi contribuir a través de
intervenciones e investigaciones en un campo de estudio novedoso, como lo es la Psicologia del

Transito.

La presente investigacion ofrece resultados interesantes para la comprension de las
relaciones entre las variables objeto de estudio, es decir, las conductas preventivas de accidentes
de transito en peatones universitarios, representadas en dos dimensiones: conductas preventivas y

conductas de riesgo.

A la par el disefio y construccion de CPATP, se presenta también la confiabilidad y la
validez del inventario, en lo que concierne al disefio y construccion del Inventario se llevé a cabo
a partir de el estudio conceptual de las variables a evaluar y el constructo tedrico del mismo, el
analisis de expertcs y pilotaje de la prueba, en lo que respecta a la validez de la CPATP, en ella
se analizd desde las siguientes perspectivas: validez de contenido, validez de criterio y validez de
constructo y en lo concerniente a la confiabilidad de CPATP se realizd a partir de

procedimientos estadisticos como el Alpha cronbach.

Para responder a la pregunta de investigacion ¢cuéles son las conductas de prevencion de
accidentes de trarsito que identifican los estudiantes universitarios?, se procedio a elaborar una

prueba con base al planteamiento del problema, las conceptualizaciones de prevencion de
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accidentes de transito referidos en el marco tedrico, metodologia y los resultados obtenidos del
proyecto, el presente apartado pretende establecer, si se cumplio el objetivo general de la
investigacion y sus objetivos especificos, contrastar la teoria con los resultados y finalmente

analizar las dificultades y aciertos en el proceso del disefio y construccion de la prueba CPATP.

Ahora bien, en la recoleccion de los resultados obtenidos a partir del disefio y la
construccion del Inventario, se alude al cumplimiento del objetivo general de la presente
investigacion, el cual fue Construir una prueba para idertificar las Conductas de Prevencion de
Accidentes de Transito de Peatones (CPATP) en estudiantes universitarios, en la medida que se
desarrallo el procedimiento para la elaboracion de los test, los cuales fueron: Justificar el
estudio, Delimitar conceptualmente el constructo a evaluar, Construir y evaluar cualitativamente
los items, analizar estadisticamente los items, redlizar estudios de la dimersionalidad del
instrumento, estimar la confiabilidad y por ultimo oltener las evidencias externas de validez.

(Carretero y Pérez, 2005)

En lo referido a los objetivos especificos, los cuales fueron construir y evaluar
cualitativamente los itens, realizar pruebas de validez y confiabilidad e identificar las conductas
preventivas de los estudiantes universitarios, se alude a su cumplimiento, el cual se presentara y

evidenciara en los siguientes apartados.

Con respecto al primer objetivo especifico del proyecto, el cual corsistio en: efectuar la
construccion y evaluacion cualitativa de los items, se realizo un analisis exhaustivo sobre la
informacion que existe en materia de prevencion de accidentalidad en peatones, con la finalidad

de orientar la construccion del inventario Conductas Preventivas de Accidentes de Transito en
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Peatones Universitarios, para ello, se utilizo como fuentes y referentes el Codigo Nacional de
Transito y Transporte Terrestre, investigaciones y conceptos del Fondo de Prevencion Vial
(FPV, 2012) y la fundacion Abertis; ademés de autores que han abordado la corstruccion de
herramientas autores como Hernandez, Fernandez y Baptista (2008). Teniendo en cuenta estos
cuestionarios ejemplificados y en torno a las concepciones de la prevencion de accidertes se

realizo el disefio de los factores del inventario y sus respectivies iterms.

Se eshozo el que seria el primer disefio sobre las CPATP para la validez de contenido,
Asi, en la elaboracion de los items, sobre la validez de contenido se tuvo en cuenta a guien se
dirigian los items, se presentaron de manera adecuada para la edad y la lengua de los
participantes, utilizando los términos acomodados para el entendimiento de quienes diligenciaron
el test. Ademas, la respuesta solre a quien evaluar, junto con corsideraciones acerca de los
elementos externos que siempre estan presentes en la administracion de una herramienta y que
afecta, comporentes del inventario, como o es el tiempo, su aplicacion, si esta es individual o
colectiva, y si es suministrada por el evaluador 0 auto administrada y el modelo de medida

adoptado segUn la tearia referida de la construccion de test (Carretero y Perez, 2005).

Una vez construido un primer inventario, se empezo a trabajar en el segundo objetivo
especifico, realizar pruebas de validez y confiabilidad, el procediendo a realizar inicialmente fue
el de la evidencia relacionada con el contenido, para ello se envid el inventario a dos expertos,
quienes consideraron que los reactivos tenian pertinencia con la teoria, y que la validez de
apariencia media, lo que se pretendia medir, sin embargo, se realizaron algunas recomendaciones

dentro de las cuales destacaron las siguientes. un item se dividié en dos items, item numero 6
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“Padecer trastornos mentales no impice transitar por la via, y no requiere de acompafiamiento de
un tercero” por considerarse que habian dos afirmaciones en el reactivo, este item fue eliminado
y se remplazo por “Padecer trastornos mentales no es impedimento para transitar por las vias
publicas”, asi, el item numero 18 “Como peaton cruzo la s calles haciendo zigzag”, se elimino
por considerarse que este ultimo no era lo suficientemente claro para presentarse a los
participantes, y se coloco un reactivo referente al acompariamiento de terceros en la circulacion
peatonal, el cual fue “Los ancianos no requieren acompanamiento al cruzar la calle”, ambos
itens pertenecian a CR, y los items 35 “Las sefiales de transito verticales se clasifican en cuatro
grupos’ Y 38 “Las sefiales de transito se clasifican en tres grupos’ fue identificado por los jueces
como igual, ya que el autor omitio informacion sobre el tipo de sefiales de trérsito, por lo que el
item 38 fue sustituido por “Las sefiales de transito se clasifican en tres grupos”, ademas los

jueces recomendaron mejorar la sintaxis para la aplicacion del pilotaje.

A partir de ello se mejoro la redaccion de las afirmaciones, para de esta forma proceder a
la aplicacion inicial del CPATP al grupo de estudiantes (pilotaje), estos al leer cada pregunta
tenian la posibilidad de sefialar cuales les generaban dificultades en la comprension, asi camo los
que consideraron como mal redactadcs o identificaron cuales términos desconocian. En el
proceso el investigadar hallé  que una de las dificultades en el pilotaje del test, fue que los
alumnos sujetas objeto de estudio desconocian las leyes que regulan su comportamiento como
peatones en las vias publicas, segin lo expresado por los propios participantes, asi como la
terminologiay la sefializacion de transito, como por ejemplo las bermas o calzadss, las cuales se
encuentran expuestas a continuacion: Bermas item, (1) 11, Calzada (5), item 12, Se sefialo la

necesidad de precisar cual tipo de via (3), item 14, especificar si es acera (anden) o calzada y
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para finalizar, los estudiantes afirmaron desconocer los tipos de sefiales, (20), iters 35y 38; de
esta manera se adecuo el lenguaje del test para que los estudiantes entendieran las afirmaciones
que alli se encontraban contenidas; se agregd en paréntesis la palabra que los estudiantes
identificaban y reconocian que se aribuia a la afirmacion realizada, asi, para la palabra bermas
se coloco entre paréntesis lineas laterales, para calzada se coloco entre paréntesis la palabra
carretera y por ultimo se especifico cual era el tipo de via, si esta era publica o privada,
finalmente es importante sefialar que el desconocimiento de la ley items 35 y 38 aunque no se
presenta como una variable dentro de la investigacion representa un aspecto fundamental para la
discusion de la presente investigacion. Consecutivamente, se procedid a aplicar €l inventario a
345 estudiantes, y los resultados muestran inconsistencias en el anélisis factorial y una alta

confiabilicad, que a continuacion se evidenciara en los resultados obtenidos.

En este orden de ideas es importante mencionar el cumplimiento al segundo objetivo
especifico que consistia en realizar pruebas de confiabilidad y validez del inventario CPATP, el
cual para el primero presento una fiabilidad tatal de 0,78 por medio de Alpha de cronbach, y en
tanto a la validez, en la evidencia relacionada con el contenido segln expertos el inventario
recoge los diferentes que componen la prueba, en cuanto a la evidencia relacionada con el
criterio, aungue no se encuentra relacion estrecha con la teoria al no encontrarse otras
herramientas para medir el mismo constructo; y en la evidencia relacionada con el constructo se
puede decir que 18 de 20 items representan o explican las CR, mientras que para CDP tansolo 9
de 20 items explican el modelo.
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También, es importante mencionar que en el proceso el investigador halld en el proceso
de validez que los alumnos desconacian las leyes que regulan su comportamiento camo peatones
en las vias pdblicas, segin lo expresado por los propios participantes (24 de 35 alumncs). El
desconocimiento de la ley represento un problema para la idertificacion de las CDP en los
participantes, evidenciado en los resultados de la prueba en cuanto a validez refiere, ya que las
puntuaciones para la mayoria de casos fueron muy bajas, compartidas y solo los items CDP_15,
CDP_09, CDP_07, CDP_39, CDP_01, CDP_25, CDP_03, CDP_37, CDP_31 describian el
modelo. Los restantes items 0 saturan con puntuaciones similares en ambos factares o lo hacen

de manera bipolar, estoes, presentan cargas positivas y negatives.

Posiblemente una de las razones por las cuales los estudiantes desconocen la ley de
transito que rige su comportamiento en las vias, tanto publicas, como privadas se pueda explicar
desde Brea y Cabral (2007) quienes aseguran que los individuos no percileen los accidentes de
transito como prevenibles, sino por el contrario como una situacion azarosa en la cual el sujeto
no tiene el control de la situacion. Esta hipdtesis se comprobd en el pilotaje de la prueba, en la
cual los alumnas aseguraron desconocer la nomuatividad de transito, sin embargo, para el autor,
el conocimiento de las normas de transito primero, su conocimiento y cumplimiento es de
carécter obligatorio, y segundo, gue el desconocimiento de las nommas de transito podria arrgjar
resultados importantes sobre la comprension del fendmeno de la accidentalidad en peatones, en
la medida gue las normas estan creadas para la proteccion de los peatores, ya que estas aducen a
que el peatdn no podra obstaculizar, poner en riesgo a los demés usuarios del trasporte y tendra
que conocer las leyes que regulan su movilizacion segun lo estipula el articulo 55 del Codigo

Nacional de Transito Terrestre (CNTT) (Unidn, 2002) y no podra incurrir en riesgo al
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movilizarse en espacios compartidos con otros actores viales, segin lo estipulado en el articulo
57 del CNTT (Union, 2002), ademas, el uso adecuado de la infraestructura destinada para la
movilidad del peaton es parala prevencion de accidentes (FPV, 2012).

Y finalmente, en cuanto al objetivo de identificar las conductas de prevencion en
estudiantes universitarios, las CDP que se logro encontrar en la poblacion fueron CDP_15,
CDP_09, CDP_(7, CDP_39, CDP_01, CDP_25, CDP_03, CDP_37, CDP_31, para un total de 9
de 20 items, no obstante es necesario aclarar que la informacion suministrada por los estudiantes
resulta contradictoria, aungue con puntuaciones bajas, reconacieron laCDP_1, CDP 3y CDP_ 9
que corresponden a Conozco mis derechos camo peaton, Conozco mis deberes camo peaton y
Como peaton siempre cumplo con las normas que rigen la circulacion respectivamente, ya que

los estudiantes solo reconocieron 9 de 20 CDP.

Teniendo en cuenta gue la psicologia del transito es una rama de la psicologia emergente,
es importante sefialar que hasta ahora no se habia disefiado una prueba que idertificara las
conductas de prevencion de la accidentalidad en peatores, y que a pesar de la wilnerabilidad y
alta tasa de morhilidad en este actor vial, no fueron hallados estudios direccionados a la
prevencion de la accidentalidad; en la revision ce la literatura solo se pudo encontrar la

tipificacion de su comportamiento en las vias publicas.
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V. Conclusiones

El objetivo general de la investigacion de disefiar y construir un inventario que
identificara las Conductas Prevertivas de Accidentes de Transito en Peatones universitarios, se
cumplio, y la forma como se lograria alcanzar el objetivo principal, es decir los objetivos
especificos fueron alcanzados, evidenciados en el cumplimiento de la construccion y evaluacion
cualitativa de los de los iterms, revisada por jueces, la realizacion de las pruebas de validez y
confiabilicad, en las cuales para validez, se obtuvo un alto grado de corsistencia en cuanto a
conductas de riesgo presentando solo ambigliedad en 2 reactivos de 20, la consistencia de la
validez de los items de conductas preventives es baja, 9 items de 20, y por lo es necesario hacer
una revision conceptual de los items que componen esta dimension del inventario final y asi
proceder a hacer una validacion del instrumento, y para la confiabilidad, obtenida por medio del
alfa de Cronbach fue alta para el total del inventario el cual fue de 0,735y para la confiabilidad
de las dimensiones, s utilizo el mismo criterio, los resultados encontrados fueron: Conductas
preventivas fue de 0,738 y en Conductas de riesgo 0,720; y para la identificacion de las
conductas prevertivas de accidentes de transito en peatones, Ios resultados arrojados indican que
los estudiantes lograron identificar 9 de 20 CDP. Expresado en el reconocimiento de 9 items de
20, y por lo es necesario hacer una revision conceptual de los items que componen esta
dimension del inventario final y asi proceder a hacer una validacion del instrumento, mientras

que para las CR presento ambigtiedad solo en 2 reactivos de 20.
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V1. Recomendaciones

Aungue el instrumento fue (til para identificar cuales conductas de prevencion de
accidentes de trérsito reconocian los estudiantes universitarios de la UPB, se hace
imprescindible perfeccionar la herramienta, para gue asi, el inventario no presente ambigiiedad y
saturacion en el analisis factorial, y de esta manera incremente la validez de contenido y
posteriormente se logre validar la prueba. Ademés es necesario realizar estudios comparativos
entre poblaciones estudiantiles de diferentes universidades.

En cuanto a lo concerniente al objetivo general de la investigacion, es pertinente elaborar
un proyecto de investigacion que valide el inventario para identificar las “Conductas Prevertivas
de Accidentes de Transito en Peatones Universitarios CPATP”,

Ademés, se debe también en la validacion del inventario, realizar una revision conceptual
de los items que componen la herramienta. Ademas de fundamentar y demarcar la calificacion de
la herramienta.

Realizar tipificacion de items de conductas de prevencion y ce riesgo gue los estudiantes
no reconozcan como tal, 6 aquellos que la herramienta no permite observar de forma dara, pero
que es infarmacion validada por la opinion de expertos, para asi, generar camparias efectivas de
prevencion tendientes a disminuir la mortalidad del actor vial “peaton”.

Posteriormente sensibilizar a la poblacion académica de la importancia de identificar las
conductas preventivas de accidentes de trarsito, asi como también, de identificar las conductas
de riesgo para generar entre la poblacion universitaria una adecuada mowvilidad tanto en vias
publicas, como privadas.

Concienciar a la poblacion académica que independientemente del tipo de usuario del

trasporte que €l —ellos son, también son peatones.
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Generar investigaciones que aporten al conocimiento del actor vial “peaton”, sustentado

en la necesidad de reconocer las conductas.
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ANEXOS
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Anexo 1l

Carta de informacion jueces
Cordial Saludo

Nos dirigimos a usted para solicitar su particgjacién en el proceso de arbitrgje del inventario
sobre Conductas de Prevencion de Accidentes de Transito en Peatones (CPATP), disefiado por el
estudiante Freddy Velasquez Jiménez, quien asumio para responder al objetivo de investigacion
del Trabajo de Grado “Disefio y Construccion de un instrumento para Identificar Conductas de
Prevencion de Accidentes de Transito en Peatones en estudiantes de la Universidad Pontificia
Bolivariana Bucaramanga”, bajo la direccion del Psicologo Mg. Jesus Maria Galvez Hoyos.

Se anexa inventario original y el formato de evaluacion.
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Arexo 2
Formato de evaluacion de jueces

Evaluador: Fecha:

A continuacion encontrara el Inventario CPATP de las Conductas prevertivas de accidentes de
transito en peatones Universidad Portificia Bolivariana. En el formato usted debe evaluar cada
uno de los items, teniendo en cuenta si estos poseen estructura, pertinencia y validez. Igualmente
plantear observaciones y posibles modificaciones de los items.

Nota: A partir de los siguientes significados, realizara la evaluacion:

1. Estructura: evaluando la distribucion grametical y linglistica de los items, a deméas del
tipo de pregunta y la estructura del formato.

2. Pertinencia: determinando si las preguntas y lcs itens, son adecuados e idonecs para
Identificar las Conductas de accidentes de Transito en Peatones Estudiantes
Universitarios.

3. Validez: en este apartado se apoyara en su juicio evaluativo, a partir de una calificacion
numérica que le dard a cada uno de los items, desde 1 a 5, teniendo en cuenta que 1 es
bajoy 5 es dlto.
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_ Inventario CPATP revision jueces o
Favor sefialar si cada uno de los iterms guarda pertinencia, validez y con respecto al objetivo del
inventario y si esta bien construida sintacticarmente.

ltem Pertinencia | Validez Sintaxis

01 | Conozco mis deberes como peaton.

02 |Como peaton puedo movilizarme  llevando
objetos que obstaculicen la circulacion de
terceros, siempre que esté en el espacio destinado
para transitar peatones.

03 | Conozco mis derechos como peaton.

04 | Ubicarme detras de un carro con motor
encendido no implica ningln riesgo si no esta
en movimiento.

05 | Como peaton tengo la prioridad en la via.

06 | Padecer trastornos mentales no es impedimento
para transitar por las vias publicas.

07 | Como peaton siempre utilizo la acera (andén).

08 | Como peaton siempre cruzo la calle en diagonal.

09 | Comp peaton siempre cumplo con las normes
que rigen la circulacion.

10 | Las sefiales reglamentarias son Unicamente para
conductores de vehiculos.

11 | Transito por las bermas o franjas laterales de la
calzada cuando no hay acera (andén).

12 | Como peaton puedo permanecer en las calzadas
de las calles.

13 | Utilizo los puentes peatonales.

14 | Como peaton puedo transitar en estado de
embriaguez por la via publica (la calle).

15 | Cruzo la calle por las cebras.

16 | Como peaton comprendo que en las vias
plblicas la prioridad es del conductor.

17 | Comp peaton cuando no hay acera o
sefializacion tengo paso preferente frente a
vehiculos, pero debo tener cuidado.

18 | Los ancianos no requieren acompanamiento al
cruzar la calle.

19 | Como peaton debo respetar el paso preferente de
vehiculos de emergencia gue se anuncien con
sus elementos luminasos Yy Sonores.

20 | Cuando no hay acera o sefializacion peatonal en

una via significa que la prioridad es del
vehiculo.
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21

Como peatdn debo ser precavido en el paso por
garajes, salidas permanentes de vehiculos como
en obras de construccion y parqueaderos
plblicos.

Como peatdn no estoy sujeto a ningln tipo de
sancion de transito.

Camino por la acera (andén) en el costado
izquierdo de frente a los vehiculos en carreras o
calles de doble via.

24

Cruzo la calle sin mirar a lado y lado de la via,
ya gue comp peaton tengo la prioridad.

25

Como peaton conozco la sefalizacion de
transito.

26

Como peaton tengo paso preferente sobre los
vehiculos de emergencia, aunque anuncie su
pAso con sus elementos luminosos y Sonoros.

27

El cunplimiento de las normas de transito es
obligatorio para el peaton.

28

Transito por el costado derecho de la acera en
vias plblicas de doble via.

3

Los nifios menores de sels (6) anos deben estar
acompanados por mayores de 16 afios.

Descender de un vehiculo en movimiento no
representa peligro si este no se moviliza a una
gran velocidad.

31

Conozco las sefiales de Transito horizontales o
dermarcadas sobre la via.

32

En las vias rurales (campo) el peatdn no tiene
normes de transito.

Como peaton al abordar un vehiculo particular o
Ublico debo hacerlo sdlo si este se encuentra al
rde de la acera en que me encuentro.

®

Cruzo la calle cuando el semaforo vehicular se
encuentra en verde.

&K

Las sefiales de transito se clasifican en cuatro
grupos.

&

Las sefiales transitorias solo competen a
conductores.

Cuando camino por una via rural (campo) lo
hago en fila india (Uno detras de otro).

&

Las sefiales de transito verticales se clasifican en
tres grupos.

Como peatdn de caminos rurales (campo) solo
puedo atravesar la calle cuando no hay vehiculos
proximos y puedo hacerlo con seguridad.

Las vias privadas no estan en la obligacion de
tener sefializacion de transito.
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1. Indique el nivel de pertinencia de cada itema su respectiva dirmension :

Dimension

Pertinencia

Observaciones

Conducta de
Prevencion.

Conducta de
Riesgo.

Observaciones gererales:
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Anexo 4
Cuadernillo inventario CPATP aplicacion inicial
Dimensiones CPATP del primer gjercicio.
Dimensiones inventario Conductas de prevencion de accidentes de transito de peatones en estudiantes
universitarios.

Dimension Teoria ltem

01. Conozco mis deberes como peaton.

03. Conozco mis derechos como peaton.

05. Como peaton tengo la prioridad en la via.

07. Como peatdn siempre utilizo la acera (andén).

09. Como peatdn siempre cunplo con las normes gue rigen
la circulacion.

11 Trérsito por las bermas o franjas laterales de la
calzada cuando no hay acera (andén).

13. Utilizo los puentes peatonales.

15. Cruzo la calle por las cebras.

17. Compo peatdn cuando no hay acera o sefializacion tengo
paso preferente frente a vehiculos, pero debo tener

cuidado.

19. Como peatdn debo respetar el paso preferente de
Uso vehiculos de emergencia que se anuncien con Sus
adecuado de | elementos luminosos Yy sonoros.
la 21. Comp peaton debo ser precavido en el paso por

infraestructu | garajes, salidas permanentes de vehiculos como en obras

Conductade | @ fisica de construccion y parqueaderos plblicos. o

Prevencion. | PE@ la 23. Camino por la acera (andén) en el costado izquierdo
" | proteccion | de frente a los vehiculos en carreras o calles de doble via.

del peaton, | 25. Como peatdn conozco la sefializacion de transito.

comoeluso | 27. El cunplimiento de las normes de transito es

de puentes | obligatorio para el peaton.

peatonales. | 29. Los nifios menores de seis (6) aflos deben estar

acompafiadas por mayores de 16 afios.

3l Conozco las sefiles de Transito horizontales o

demarcadas sobre la via.

33. Como peaton al abordar un wvehiculo particular o

publico debo hacerlo solo si este se encuentra al borde de

la acera en que me encuentro.

35. Las sefiales de transito se clasifican en cuatro grupos.

37. Cuando camino por una via rural (canpo) lo hago en

fila india (Uno detrés de otro).

39. Como peaton de caminos rurales (campo) solo puedo

atravesar la calle cuando no hay vehiculos proximos y

puedo hacerlo con seguridad.

02. Como peaton puedo movilizarme llevando objetos que

obstaculicen la circulacion de terceros, siempre que esté en

el espacio destinado para transitar peatones.

04. Ubicarme detras de un carro con motor encendido no

implica ningdn riesgo si no esta en movimiento.

06. Padecer trastornos mentales no es impedimento para
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Conducta de

Todas
aquellas
acciones en
las cuales el
individuo
hace uso
inadecuado
de la
infraestructur
afisica
dispuesta
para la
proteccion
del peaton.

transitar por las vias publicas.

08. Como peaton siempre cruzo la calle en diagonal.

10. Las sefiles reglamentarias son Unicamente para
conductores de vehiculos.

clzagl'l Como peatdn puedo permanecer en las calzadas de las

€s.

14. Como peatdn puedo transitar en estado de embriaguez
por la via plblica (la calle).

16. Como peatdn comprendo que en las vias publicas la
prioridad es del conductor.

|18£:a1||_05 ancianos no requieren acompariamiento al cruzar
acalle.

20. Cuando no hay acera o sefializacion peatonal en una via
significa que la prioridad es del vehiculo.

22. Como peatdn no estoy sujeto a ningln tipo de sancion
de trénsito.

24. Cruzo la calle sin mirar a lado y lado de la via, ya que

COmo peatdn tengo la prioridad.

26. Comp peaton tengo paso preferente sobre los vehiculos

de emergencia; Asi, anuncie su paso con sus elementos
luminosos y sonoros.

28. Transito por el costado derecho de la acera en vias
plblicas de doble via.

30. Descender de un vehiculo en movimiento no representa
peligro si este no se moviliza a una gran velocidad.

32. En las vias rurales (campo) el peatdn no tiene normas de

transito.

34. Cruzo la calle cuando el seméforo vehicular se

encuentra en verde.

36. Las sefiales transitorias sdlo competen a conductores.

38. Las sefiales de trénsito verticales se clasifican en tres

grupos.

40. Las vias privadas no estan en la obligacion de tener

sefializacion de transito.
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Arexo 5
Inventario CPATP prueba piloto
Edad:  Géreroo(F___ M) Semestre:  Carrera:
lters Opciones
112[3[4]5

01. Conozco mis deberes como peaton.

02. Como peaton puedo movilizarme llevando objetos que obstaculicen la circulacion
de terceros, siempre gue este en el espacio destinado para transitar peatones.

03. Conozco mis derechos como peaton.

04. Ubicarme detras de un carro con motor encendico no implica ninguin riesgo si no
esta en movimiento.

05. Como peaton tengo la prioridad en la via.

06. Padecer trastornos mentales no es impedimento para transitar por las vias pablicas.

07. Comp peaton siempre utilizo la acera (andén).

08. Como peatdn siempre cruzo la calle en diagonal.

09. Como peaton siempre cumplo con las normes que rigen la circulacion.

10. Las sefiales reglamentarias son Unicamente para conductores de vehicules.

%élnd(;l' r;élnsito por las bermes o franjas laterales de la calzada cuando no hay acera
n).

12. Como peaton puedo permanecer en las calzadas de las calles.

13. Utilizo los puentes peatonales.

14. Comp peatOn puedo transitar en estado de embriaguez por la via plblica (la calle).

15. Cruzo la calle por las cebras.

16. Como peatdn comprendo que en las vias publicas la prioridad es del conductor.

17. Como peatdn cuando no hay acera o sefializacion tengo paso preferente frente a
vehiculos, pero debo tener cuidado.

18. Los ancianos no requieren acompafiamiento al cruzar la calle.

19. Como peaton debo respetar el paso preferente de vehiculos de emergencia que se
anuncien con sus elementos luminosos Yy sonoros.

20. Cuando no hay acera 0 sefializacion peatonal en una via significa que la prioridad
es del vehiculo.

21. Como peaton debo ser precavido en el paso por garajes, salidas permanentes de
vehiculos como en obras de construccion y parqueaderas publicos.

22. Como peaton no estoy sujeto a ningln tipo de sancion de transito.

23. Camino por la acera (anden) en el costado izquierdo de frente a los vehiculos en
carreras 0 calles de doble via.

24. Cruzo la calle sin mirar a lado y lado de la via, ya que como peaton tengo la
prioridad.

25. Como peaton conozeo la sefializacion de transito.

26. Como peaton tengo paso preferente sobre los vehiculos de emergencia; Asi,
anuncie su paso con sus elementos luminosos y Sonores.

27. El cumplimiento de las normas de transito es obligatorio para el peaton.

28. Transito por el costado derecho de la acera en vias plblicas de doble via.

29. Los nifos menores de seis (6) afos deben estar acompafiados por mayores de 16
arios

30. Descender de un vehiculo en movimiento no representa peligro si este no se
moviliza a una gran velocidad.
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31. Conozeo las sefiales de Transito horizontales o demarcadas sobre la via.

32. En las vias rurales (campo) el peaton no tiene normes de transito.

33. Como peaton al abordar un vehiculo particular o publico debo hacerlo solo si este
se encuentra al borde de la acera en que me encuentro.

34. Cruzo la calle cuando el seméforo vehicular se encuentra en verde.

35. Las sefiales de transito verticales se clasifican en cuatro grupos.

36. Las sefiales transitorias solo competen a conductores.

37. Cuando camino por una via rural (campo) lo hago en fila india (Uno detras de otro).

38. Las sefiales de transito se clasifican en tres grupos.

39. Como peatdn de camines rurales (campo) solo puedo atravesar la calle cuando no
hay vehiculos proximos y puedo hacerlo con seguridad.

40. Las vias privadas no estan en la obligacion de tener sefializacion de transito.

Obsenvaciones
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Anexo 6
Inventario CPATP aplicacion final
Edad:  Géreroo(F___ M) Semestre Carrera:
lters Opciones
112[3[4]5

01. Conozco mis deberes como peaton.

02. Como peaton puedo movilizarme llevando objetos que obstaculicen la circulacion
de terceros, siempre gue este en el espacio destinado para transitar peatones.

03. Conozco mis derechos como peaton.

04. Ubicarme detras de un carro con motor encendico no implica ninguin riesgo si no
esta en movimiento.

05. Comp peaton tengo la prioridad en la via (calzada o pavimento).

06. Padecer trastornos mentales no es impedimento para transitar por las vias pablicas.

07. Comp peaton siempre utilizo la acera (andén).

08. Como peatdn siempre cruzo la calle en diagonal.

09. Como peaton siempre cumplo con las normes que rigen la circulacion.

10. Las sefiales reglamentarias son Unicamente para conductores de vehicules.

11. Transito por las bermes o franjas (lineas) laterales de la calzada (pavimento)
cuando no hay acera (andén).

12. Como peaton puedo permanecer en las calzadas (pavimento) de las calles.

13. Utilizo los puentes peatonales.

14. Comp peaton puedo transitar en estado de embriaguez por las vias plblicas (aceras
0 andenes /o calzadas o pavimento).

15. Cruzo la calle por las cebras.

16. Como peatdn comprendo que en las vias publicas la prioridad es del conductor.

17. Como peaton cuando no hay acera o seflalizacion tengo paso preferente frente a
vehiculos, pero debo tener cuidado.

18. Los ancianas no requieren acompanamiento al cruzar la calle.

19. Como peatdn debo respetar el paso preferente de vehiculos de emergencia que se
anuncien con sus elementos luminosos Yy Sonores.

20. Cuando no hay acera (anden) o sefializacion peatonal en una via significa que la
prioridad es del vehiculo.

21. Como peaton debo ser precavido en el paso por garajes, salidas permanentes e
vehiculos como en obras de construccion y parqueaderas publicos.

22. Como peaton no estoy sujeto a ningun tipo de sancion de transito.

23. Camino por la acera (andén) en el costado izquierdo de frente a los vehiculos en
carreras 0 calles de doble via.

24. Cruzo la calle sin mirar a lado y lado de la via, ya que como peaton tengo la
prioridad.

25. Como peatdn conozco la sefializacion de transito.

26. Como peaton tengo paso preferente sobre los vehiculos de emergencia; Asi,
anuncie su paso con sus elementos luminosos y sonoros.

21. El cumplimiento de las normas de transito es obligatorio para el peaton.

28. Transito por el costado derecho de la acera en vias plblicas de doble via.

29. Los nifos menores de seis (6) afos deben estar acompafiados por mayores de 16
aros

0. bescender de un vehiculo en movimiento no representa peligro si este no se
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mowiliza a una gran velocidad.

31. Conozco las sefiales de Transito horizontales o demarcadas sobre la via.

32. En las vias rurales (campo) el peatdn no tiene normes de transito.

33. Compo peaton al abordar un vehiculo particular o publico debo hacerlo sdlo si este
se encuentra al borde de la acera en que me encuentro.

34. Cruzo la calle cuando el semaforo vehicular se encuentra en verde.

35. Las sefiales de transito verticales se clasifican en cuatro grupacs.

36. Las sefiales transitorias sdlo competen a conductores.

37. Cuando camino por una Via rural (campo) lo hago en fila india (Uno detras de otro).

38. Las sefiales de transito se clasifican en tres grupcs.

39. Como peaton de caminos rurales (campo) solo puedo atravesar la calle cuando no
hay vehiculos proximos y puedo hacerlo con segur%uad.

40. Las vias privadas no estan en la obligacion de tener sefializacion de transito.
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Anexo 7
Consentimiento informado

Disefio y Construccion de una Prueba para Identificar las Conductas de Prevencion ce
Accidentes de Transito de Peatones (CPATP) en estudiantes universitarios

Expreso mi consentimiento para participar del proyecto de investigacion que busca como
propasito identificar CONDUCTAS DE PREVENCION DE ACCIDENTES DE TRANSITO
EN PEATONES UNIVERSITARIOS (CPATP), dado que he recibido toda la informacion
necesaria de lo que incluird el mismo y que tuve la oportunidad de formular todas las preguntas
necesarias para mi entendimiento, las cuales fueron respondidas con claridad y profundidad,
donde ademéas se me explico que el estudio a realizar no implica ningn tipo de riesgo para mi
salud, y que la confiabilided de la informacion gue facilite sera de caracter reservado, al igual
que podre acceder a dicha informacion siempre gue lo requiera por escrito y que puedo recurrir

al investigador ante cualquier duda gue me surja en el proceso.

Dejo constancia que mi participacion es voluntaria y que puedo rehusarme a participar, o que

puedo dejar de participar en el momento que yo lo decida.

Yo identificado con Tl - CC. ninmero:
de la ciudad de: alos _ dias del mesde de
2012 hago constar.

Apellidos y Nombre del Investigador: Velasquez Jiménez Freddy
Firma del investigador:

Correo Electronica: psicof08@hotmail.com
Teléfonos: 691 89 68 —317 54355 64



